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INTRODUCCION 


Cuan vasta es la cantidad de triunfos y fracasos experimentados 
por el ser humano en sus viajes por los océanos y mares de nuestro 
planeta, con todas esas historias podríamos escribir cientos, incluso 
miles de libros, pero de todos esos relatos quiero que nos 
enfoquemos en la evolución del combate-naval, y como los líderes 
de imperios, reinos, y naciones, han usado a sus marinas de guerra 
como instrumentos para auto proclamarse como dueños y señores 
de las aguas de nuestro planeta. 

Todo tiene un principio, y el principio de nuestro relato 
comienza en la prehistoria, en aquel distante momento de nuestro 
pasado colectivo en el cual los primeros grupos de cazadores/ 
recolectores comenzaron a vagar por la faz de nuestro planeta. Ellos 
hallaron en su camino un sin fin de peligros y obstáculos, y uno de 
estos obstáculos fue hallar ante ellos algún cuerpo de agua de gran 
tamaño. Consideremos que hubieran querido cruzar un río 
caudaloso. Para lograrlo habrían tenido tres opciones: nadar, 
construir un puente, o construir embarcaciones. Con las 
circunstancias adecuadas nadar sería la forma más sencilla de 
alcanzar la otra orilla, pero incluso un individuo físicamente apto 
solo podría realizar ese esfuerzo por una cantidad limitada de 
tiempo, y serían pocos los bienes que podría transportar. Construir 
un puente era otra opción, una vez terminado grandes cantidades de 
personas y mercancías podrían ser llevadas de una orilla a la otra, 
pero la cantidad de tiempo, material y sofisticado conocimiento que 
se requerirían serían proporcionales al tamaño y complejidad de la 
estructura. Entonces una solución intermedia sería construir 
embarcaciones; invirtiendo menos recursos y tiempo las personas 
podrían cruzar el cuerpo de agua transportando una cantidad 
relativamente grande de bienes. Ese habría sido el génesis de las 
canoas, catamaranes, balsas, piraguas, y una gran variedad de naves 
de escaso calado, todas ellas pequeñas y diseñadas para viajar por 
un corto trecho. Aquellas requerían de algún sistema de propulsión 
y dirección. En un principio los primeros navegantes habrían usado 
pies y manos para impulsar a sus naves, pero con el tiempo 
aprendieron a usar varas, remos y mucho después las velas. La 
última característica que distinguía a estos primeros botes es que 
tendrían una escaza capacidad de carga, solo un puñado de personas 
y mercancías podrían ser transportadas de un punto a otro; aun así, 
con la creación de las primeras embarcaciones, el primer paso para 
poder efectuar el cruce de un cuerpo de agua de una manera 


efectiva y barata había sido dado, y desde ese momento los diseños 
de las embarcaciones crecieron junto con la imaginación del ser 
humano. Con la nueva capacidad de transporte nació el deseo de 
explorar y de establecer lazos comerciales con otros pueblos, pero al 
mismo tiempo siempre existieron, y siempre existirán, líderes cuyas 
ambiciones van más allá del establecimiento de relaciones pacíficas 
con sus vecinos, y la deplorable actitud de quitarle por la fuerza a 
otros sus bienes también arribó a las aguas de los ríos, lagos, mares 
y océanos del mundo. 

Las naves que antes transportaban a una o dos personas fueron 
creciendo y pasaron a ser cada vez más complejas. Para el año 3,000 
a.C. comenzaron a aparecer en Egipto embarcaciones cuyas 
estructuras fueron reforzadas con gruesos clavos de madera y 
algunas ya llegaban a tener hasta 36-metros de largo, siendo 
capaces de transportar hasta 50 individuos, de ellos un número 
sustancial estarían trabajando con remos para impulsar a su nave a 
cierta velocidad, además la evidencia nos indica que para esos días 
ya se estaban usando a las velas como un medio de propulsión 
auxiliar, complementando con ellas el trabajo de los remeros. Esos 
barcos eran los primeros ejemplares de las galeras. 

Los barcos estaban creciendo en tamaño, y éste es un dato de 
enorme importancia en la evolución de los conflictos armados: 
porque sus nuevos barcos los faraones pronto pudieron enviar a 
masas de guerreros hacia costas relativamente lejanas 
incrementando enormemente la capacidad de maniobra de sus 
ejércitos. Pero ahora es necesario hacer una distinción en el tipo de 
operaciones en las cuales podrían estar involucrados quienes eran, y 
son, transportados en las embarcaciones: por una parte están las 
operaciones anfibias, en ellas el ejército es llevado hasta una playa 
hostil donde la tropa es desembarcada y procede a luchar contra el 
enemigo en tierra firme; por otra parte están las batallas-navales, en 
ellas las embarcaciones chocan en mar abierto, y en el caso de los 
primeros barcos, los infantes que eran transportados en ellos se 
lanzarían a efectuar operaciones de abordaje sobre las naves 
enemigas intentando capturarlas o destruirlas. 


Los libros de esta serie han sido dedicados al estudio de los 
barcos de guerra y las tácticas aplicadas al combate-naval, y como 
los avances tecnológicos han provocado cambios de enorme 
importancia. Las naves egipcias del año 3,000 a.C. eran 
embarcaciones de madera propulsadas por la fuerza muscular de 
remeros y/o por la fuerza del viento que era capturado por sus 
velas. Esa era la tecnología de punta de sus días. Cinco mil años 


después, en nuestro siglo XXI, los buques de guerra son construidos 
con aleaciones metálicas, son impulsados por grandes y complejos 
motores de combustión interna, y están equipados con una enorme 
variedad de armas. 

La tecnología ha cambiado con el paso del tiempo, sin embargo 
existen tres componentes fundamentales en todo barco de guerra: 
primero tenemos al casco, dentro del cual se transportan los 
soldados y los marineros, las armas, provisiones, y todo el equipo 
que requiere para su funcionamiento; luego tenemos al medio de 
propulsión, que pueden ser remos, velas, o motores; por último 
están las armas con las cuales se intentará someter a la tripulación 
enemiga o con las cuales se intentará hundir al barco contrario, y de 
la misma manera que con los medios de propulsión, las armas han 
evolucionado, desde simples cuchillos y espadas, hasta piezas de 
artillería y mísiles-teledirigidos. 

En el primer título de la serie se explicó la evolución del 
conflicto armado en el Mar Mediterráneo en el período comprendido 
desde el año 480 a.C. hasta 1571 d.C., cuando el remo fue el medio 
de propulsión principal en la enorme mayoría de los barcos de 
guerra, y las velas solo serían un medio de propulsión auxiliar usado 
solo cuando las condiciones climáticas fueran las apropiadas, y para 
ilustrar las realidades del combate-naval durante estos 2,000 años 
de historia se estudiaron las Batallas de Salamina (480 a.C.), 
Ecnomus (256 a.C.), y Lepanto (1571 d.C.). En éste segundo título 
estudiaremos a las naves de guerra propulsadas por el viento, y el 
período de tiempo que se cubrirá va desde el año 1588 d.C., hasta 
1805 d.C., y relataré lo sucedido con la Armada Invencible y la 
Batalla de Trafalgar. 

Los cinco títulos restantes son dedicados a los barcos propulsados 
por motores de combustión interna: el tercero y el cuarto título 
cubrirán el período de tiempo comprendido entre los años 1904 a 
1916 y en ellos se explicará lo sucedido en las Batallas de Tsushima 
y Jutlandia; mientras que en el último trío de libros veremos lo 
sucedido desde el año 1942 hasta 1982, y en ellos explicaré las 
Batallas de Midway, el Mar de las Filipinas, y la Guerra de las 
Malvinas. En estos cinco títulos los barcos impulsados por motores 
de combustión interna han sido los elementos principales de toda 
flota, pero además, en los últimos cuatro veremos la aparición de 
barcos capaces de transportar aviones, y también la aparición de 
barcos capaces de viajar bajo la superficie del agua. Todos ellos le 
han agregado nuevas dimensiones al combate-naval. Y eso no es 
todo, ya desde principios del siglo XX la aparición de aparatos 
electrónicos que pueden ser usados para fines militares alterarían 
enormemente la manera en la cual las batallas se han desarrollado, 


equipo que incluye a la radio, el radar y los misiles-teledirigidos, los 
que también agregarán otro elemento de enorme importancia al 
combate-naval. 


Es relevante observar que el medio de propulsión que lleva a una 
embarcación de un punto a otro afectará enormemente sus tácticas, 
pero el factor fundamental se encuentra en el uso y en el desarrollo de 
su armamento. El armamento que podemos encontrar en una nave de 
guerra ha evolucionado desde pequeñas espadas hasta mísiles- 
teledirigidos; el barco es una plataforma de armas, y mientras más y 
mejores tenga, mayores sus probabilidades de triunfar. Como un 
ejemplo de esa realidad tomemos este dato: la galera-de-guerra 
promedio del siglo XVI estaba equipada con cinco piezas de artillería 
de gran tamaño, por un tiempo ese armamento fue considerado 
suficiente, sin embargo esa nave simplemente sería pulverizada 
cuando se enfrentara contra un navío-de-línea de principios del siglo 
XIX, el cual estaría equipado con un centenar de piezas de artillería, a 
su vez el navío-de-línea sería destrozado por un acorazado del siglo 
XX equipado con piezas de artillería que le disparara proyectiles de 
alto-explosivo, y el acorazado sería destrozado por aviones que le 
lanzaran bombas y torpedos. 


Finalmente quiero aprovechar éste momento para explicar cuatro 
términos que usaremos una y otra vez. Para orientarnos en una 
embarcación se ha bautizado a la parte frontal de la misma como la 
proa, el costado derecho es estribor, el izquierdo es babor, y la parte 
posterior es la popa. A medida que los barcos crecieron y se hicieron 
más complejos fueron acuñados nuevos nombres para distintas 
secciones de la nave, pero por el momento solo es suficiente conocer 
esos términos 


Estribor 


Proa, hacia 
adelante 


Capitulo I: LA ARMADA INVENCIBLE 


Las naves impulsadas por el viento 


Dirijamos nuestra atención al año 1097. En su deseo por 
conquistar la región que conocemos como la Tierra Santa ejércitos 
europeos cristianos-católicos fueron lanzados a efectuar la Primera 
Cruzada, en ésta campaña y en todas las siguientes Cruzadas, las 
fuerzas armadas occidentales no sólo buscaban ocupar los territorios 
que tanto significado tienen para el cristianismo, pero también 
buscaban forzar con sus armas la apertura de las rutas comerciales que 
unían a Europa con las riquezas del Lejano Oriente. Por los siguientes 
500 años ejércitos y flotas cristianas se lanzaron a la lucha, pero las 
fuerzas armadas musulmanas estaban allí, no solo para defender las 
tierras que ellos también consideraban como santas, pero también 
para extender los territorios que estaban bajo su dominio. Las tierras 
del Medio Oriente y el sur de Europa, y las aguas del Mediterráneo, 
todas se convirtieron en un enorme escenario de guerra. Hubo pocos 
períodos de paz, y como lo vimos en el libro anterior de la serie la 
victoria europea en Lepanto (1571) marcó un momentáneo revés en el 
constante avance de las fuerzas armadas del Imperio Turco. 

Quinientos años de constante lucha es un larguísimo período, y por 
lo impredecible de la situación todo producto que arribaba a Europa 
desde el Lejano Oriente, pasando por el Mar Mediterráneo, era 
vendido a precios exorbitantes. Por esa realidad mucho tiempo antes 
de la Batalla de Lepanto una gran cantidad de exploradores, 
debidamente financiados por mercaderes y monarcas, buscaron 
nuevas rutas marinas que evitaran las aguas del Mediterráneo para 
llegar hasta las inmensamente ricas tierras de Oriente; el objetivo: que 
los productos de aquellas tierras de ensueño pudieran fluir con 
facilidad y a menor costo a los puertos europeos. 

Ese deseo catapultó primero a las casas reales de la Península 
Ibérica hacía la Era de las Exploraciones (siglo XV al XVID), y entre uno 
de los primeros nobles que se lanzó a esa tarea destaca el trabajo del 
Infante Enrique “El Navegante”, Duque de Viseu, de Portugal (ducado 
1415-1460), quien se cree que en 1457 fundó la Escuela Náutica de 
Sagres, y quien financió y exhortó a los súbditos de su reino a realizar 
viajes por ultramar hacia oriente. En esos días aún se desconocía la 
existencia de América, pero se había llegado a la conclusión que era 
posible viajar hacia el sur a lo largo de la costa de África y hallar una 
ruta que pasara por el extremo sur de ese continente para luego 
dirigirse hacia el Lejano Oriente. Cientos de resueltos aventureros 
portugueses se hicieron a la mar, muchos nunca regresaron, pero en 
1488 Bartolomé Díaz fue el primero en lograr circunvalar el extremo 
sur de África pasando por el Cabo de Buena Esperanza, el punto más 


al sur del continente. Muchos más le siguieron, y diez años después, 
en 1498, Vasco de Gama logró arribar a la India. Gracias a sus 
esfuerzos estos hombres lograron hacer de Portugal un poderoso 
imperio-comercial, el que poco a poco fue nutriéndose con el 
transporte de los productos de oriente. 


qn 


El problema: el 
constante estado de 
guerra en el 


AN editerráneo 


Los europeos buscan la 
forma de llegar al Lejano 
Oriente 


De particular importancia para éste libro es el tipo de 
embarcaciones que utilizaron los primeros exploradores, barcos muy 
diferentes a las galeras que por siglos habían navegado en el 
Mediterráneo. Las galeras se adecuaban muy bien a las condiciones 
climáticas imperantes en ese mar y en el viaje a lo largo de las costas 
de un continente usando como principal fuerza motriz la energía de 
remeros, y teniendo como una fuente de poder secundaria a la fuerza 
del viento. Estos eran barcos-híbridos que usaban dos medios de 
propulsión. Pero los barcos de los exploradores solo eran impulsados 
por el viento. Un cambio de enorme relevancia por varias razones, y 
una de ellas era de carácter económico: el costo operativo de las 
galeras era bastante alto, las versiones de un tamaño promedio 
requerían de una tripulación de 300 hombres, he incluso en esos días 
el costo de alimentar a 300 almas era bastante elevado. En cambio 
una nave impulsada por el viento, de un tamaño similar al de la galera 


promedio, solo requeriría de 100 individuos para operarla, incluso 
algunas veces se necesitaban menos; una reducción de costos 
significativa que ayudaba a organizar más expediciones. 

Además las galeras usadas en el Mediterráneo no podían ser usadas 
en viajes transoceánicos. Para que sus remos pudieran ser usados 
efectivamente sus costados eran muy bajos, casi llegando a la línea de 
flotación, por esa simple realidad sus posibilidades de sobrevivir a las 
grandes olas de una violenta tormenta eran escasas. 


| Las galeras y las naves-redendas ] 


En cambio las naves impulsadas por velas tenían altos costados, 
ideales para efectuar los viajes de exploración, con ellas los 
portugueses crearon su gran imperio, pero pronto el suyo sería 
eclipsado por el creado por los españoles. Todo comenzó el 03 de 
agosto de 1492 cuando la carabela de 100-toneladas bautizada como 
la Santa María del capitán genovés Cristóbal Colon, bajo contrato de la 
corona española, partió del puerto de Palos en España. A esa nave la 
seguían dos similares, pero de menor tamaño. Pero en lugar de viajar 
hacia el sur siguiendo la ruta portuguesa se lanzaron hacia occidente, 
hacia las aguas abiertas del Océano Atlántico. Pasaron dos arduos 
meses de viaje, las provisiones comenzaron a escasear, parecía que 
estaban condenados a morir, pero finalmente el 12 de octubre de 1492 
el pequeño escuadrón arribó a la isla de San Salvador. El afortunado 
genovés y sus seguidores pensaron que habían llegado al Lejano 
Oriente, pero en poco tiempo se percataron que ellos habían arribado 
a tierras nuevas, increíblemente ricas, y poblada por civilizaciones 
militarmente primitivas. Pronto los europeos retornaron a España para 
relatarles a sus monarcas lo sucedido, y con la información que 
recibieron estos concluyeron que los pueblos del Nuevo Mundo podían 
ser rápida y fácilmente conquistados, así no tendrían la necesidad de 


establecer complicados lazos comerciales y simplemente tomarían 
todo lo que pudieran hallar. Desde ese momento, y por poco más de 
trescientos años, los españoles se lanzaron a la tarea de conquistar, 
colonizar, y explotar a una gran parte del territorio del Nuevo 
Continente creando así uno de los imperios más grandes y ricos de la 
historia. Fue un momento trascendental en la Era de las 
Exploraciones. 

Pronto otros reinos europeos comenzaron a codiciar las riquezas de 
América y enviaron a sus propios exploradores en esa dirección para 
establecer sus propias colonias. En ocasiones los recién llegados se 
establecían pacíficamente en tierras aún no controladas por otros 
europeos con la intensión de tener una convivencia tranquila, pero en 
otras ocasiones los nuevos colonos se convirtieron en enemigos. En 
otras ocasiones ni siquiera se intentaban establecer colonias, e 
individualmente o en grupos, barcos que operaban con el aval de 
algún monarca, e incluso barcos sin alianza alguna con ningún 
gobierno, se dedicaron a la piratería atacando a los convoyes que 
partían de América rumbo a España. Para contrarrestar esa amenaza 
nació toda una nueva generación de naves de guerra. Y es con ésta 
última nota que entraremos en materia, porque a continuación 
veremos como nacieron los pequeños barcos de exploración de-velas y 
como estos evolucionaron para convertirse en grandes y costosos 
barcos-de-combate. 


La evolución de estos barcos 

En los primeros días del siglo XVI a todas las naves que surcaban 
los mares y océanos del mundo las podíamos dividir en dos grandes 
grupos: las galeras y las naves—redondas ó -de-gran-porte. La 
característica principal de las primeras era que eran propulsadas por 
una combinación de remos y velas, siendo los remos el medio de 
propulsión principal gracias a que podían ser usados en cualquier 
momento, cuando las velas solo podían ser usadas cuando las 
condiciones climáticas eran favorables. Estas eran relativamente 
rápidas y versátiles como naves de asalto, pero tenían un serio 
inconveniente, para que una galera-ordinaria de 200-toneladas 
pudiera viajar a una velocidad de 3-nudos (5.55km/h) por un tiempo 
relativamente largo necesitaba de 150 hombres trabajando como 
remeros. El 80% de la tripulación estaba atada a esa tarea. Su número 
no solo contribuía a que la nave fuera más pesada, además ellos 
ocupaban una enorme cantidad de espacio y era necesario que en sus 


bodegas se acumulara suficientes provisiones para alimentarlos. Y la 
cantidad de alimentos era otra fuente de problemas, tanto por lo 
limitado del espacio de las bodegas de la nave como por lo perecedero 
de la mayoría de los alimentos de la época, éstas eran otras razones 
que se unían a que éste tipo de barco no pudiera navegar muy lejos de 
la costa, las provisiones se agotarían tras una semana de viaje 
impidiendo que realizara travesías trasatlánticas. 

Provisiones, una razón por la cual aparecieron las naves-de-gran- 
porte impulsadas por el viento: sus amplias bodegas eran muy útiles, y 
ya desde la antigitedad habían sido usadas para transportar toneladas 
de mercadería de un puerto a otro dentro del mismo Mediterráneo, 
eso no es todo, con el paso del tiempo se descubrió que también 
podían ser adecuadas plataformas para las armas-de-fuego de todos los 
calibres. 

En el siglo XVI las naves-de-guerra y —de-transporte propulsadas 
por el viento evolucionaron a partir de naves más pequeñas como el 
antiguo cog. Estos eran los pequeños barcos que habían sido usados 
por marineros anglo-sajones desde antes del siglo XIV para realizar el 
corto viaje de Francia e Inglaterra. Estas tenían un solo mástil al que 
se fijaba una gran vela cuadrada y tenía un solo remo instalado en la 
popa que servía como timón. Eran naves útiles, pero tenía un gran 
defecto: su casco había sido construido con tablones de madera 
intercalados; esto es, el borde inferior de cada tablón superior era 
cubierto por el borde superior del tablón inferior que le seguía. Por 
colocarlos de esa forma la fuerza estructural de la nave era limitada, 
haciendo que fueran relativamente pequeñas y reduciendo su 
capacidad de transporte. 

Hacia el siglo XV artesanos europeos a lo largo de la costa 
Atlántica se afanaron por hallar una solución y la encontraron usando 
un método de construcción ya aplicado en las naves que surcaban el 
Mediterráneo. Ahora se construirían cascos más resistentes con solo 
unir los tablones borde contra borde. Así nació una nave más grande 
conocida por los españoles como la carabela y por los portugueses 
como el nao. 


Las primeras carabelas fueron relativamente pequeñas. Solo serían 
usadas por pescadores en viajes cortos por las aguas del Atlántico. De 
hecho eran tan pequeñas que no se les había construido con una 
cubierta que dividiera horizontalmente al casco. Como resultado no 
tenía bodegas, y por ello naves de este tipo eran conocidas como botes- 
abiertos. Pero eran estructuralmente fuertes y podían soportar las 
duras tormentas que azotaban las aguas del Atlántico Norte, y con el 
pasar del tiempo artesanos más ambiciosos construyeron carabelas 


cada vez más grandes. 

Para mediados del siglo XV las carabelas y naos ya eran mucho 
más grandes y eran usadas en los viajes de exploración a lo largo de la 
costa africana. Se cree que las que llevaron a los portugueses hasta la 
India tenían un desplazamiento entre las 80 y las 130-toneladas. Pero 
no solo habían aumentado de tamaño, ya en algunos ejemplares se 
habían instalado hasta tres mástiles para velas cuadradas, y al 
aumentar la superficie sobre la cual el viento ejercía presión la 
velocidad de la embarcación aumentaba; es más, las velas ya no solo 
eran cuadradas, ahora se comenzaron a usar versiones triangulares de 
las mismas como el de las usadas en las galeras, y como ambas tenían 
sus propias ventajas comenzaban a darle una mayor flexibilidad de 
navegación a las naves propulsadas por el viento. Las velas cuadradas 
daban velocidad, mientras que las triangulares incrementaban la 
capacidad de maniobra. 

Eventualmente las carabelas y los naos llevaron y trajeron de 
vuelta a los europeos de las tierras del Nuevo Mundo y del Lejano 
Oriente, las bodegas de sus barcos regresaban atiborradas con riquezas 
de todo tipo, y pronto esas naves fueron el objeto de ataques de 
forajidos quienes operaban al margen de la ley ó que trabajaban bajo 
las órdenes de algún monarca. Ante esa realidad fue necesario 
equiparlas para que pudieran defenderse. 

Desde la Edad Media las naves-de-gran-porte ya eran construidas 
con altas estructuras que coronaban sus popas y proas, por su altura 
esas estructuras se convertían en estaciones-de-batalla ideales desde 
las cuales soldados equipados con jabalinas, arcos, y ballestas, podían 
lanzar una lluvia de mísiles contra un enemigo, y eventualmente se les 
dió un nombre muy apropiado, aquellos eran los castillos-de-proa y -de- 
popa. 

Para mediados del siglo XV los ingenieros navales continuaban 
instalando castillos en los extremos de las naves, pero además 
comenzaron a instalar las primeras armas-de-fuego incrementando su 
equipo de combate. Lo que nos lleva a un punto interesante. Las 
carabelas de mayor tamaño podían realizar el viaje transoceánico con 
relativa facilidad, pero su escasa capacidad de carga limitaba su 
cantidad de piezas de artillería y de soldados que podían transportar. 
Eventualmente aparecieron naves de mayor tamaño, pronto de los 
rudimentarios astilleros europeos comenzó a salir una nueva 
generación de naves, eran los naos de Portugal y las carracas de 
España. Uno de los primeros grabados que muestran a un barco de ese 
tipo fue acuñada en un medallón francés del año 1466. 


Tanto los naos como las carracas fueron los precursores de los 


barcos que luego fueron conocidos como barcos-aparejados (en inglés 
ship-rigged), éste es el nombre derivado de su medio de propulsión y 
tiene que ver con el conjunto de velas, mástiles, cabos, y cuerdas, que 
todos combinados se les conoce como los aparejos, de allí nace su 
nombre. Esta nueva generación de naves podía tener dos a cuatro 
mástiles, y gracias al incremento en el número y tipo de velas que 
encontramos en los mástiles, y a sus aparejos cada vez más complejos, 
las nuevas naves podían aprovechar de mejor manera la fuerza del 
viento. 

Ahora es pertinente observar que las galeras impulsadas por remos 
eran barcos mucho más versátiles cuando el viento estaba en su 
contra, usando sus remos podían viajar en cualquier dirección, incluso 
contra la dirección en la que soplaba el viento, en cambio un barco- 
aparejado solo podía navegar contra el viento cuando su tripulación 
realizaba complicadas maniobras en las que se cambiaba 
constantemente la dirección en que apuntaban las velas y la proa. Era 
un procedimiento conocido como barloventear (en inglés tacking) que 
era extremadamente difícil de ejecutar, tan difícil que incluso 
marineros expertos tardarían algo de tiempo en lograr viajar hacia 
adelante cuando viajaban contra el viento. Para poder avanzar se 
efectuaban giros constantes llevando a la nave hasta un ángulo 
máximo de 67 grados con respecto a la dirección que el viento 
soplaba. Una y otra vez la proa era girada realizando la complicada 
maniobra en zig-zag cambiando de rumbo de babor a estribor a 
intervalos frecuentes, solo así se lograba avanzar. 

Otra opción era que uno de los pequeños lanchones de remos de la 
nave fuera lanzado al agua para remolcar al barco, pero cuando la 
comparamos contra la maniobra de zig-zag ésta última era mucho más 
efectiva. 


Para un barco-aparejado era difícil viajar contra el viento, sin 
embargo con las condiciones climáticas adecuadas esas naves tenían 
una clara ventaja en velocidad: en el mejor de los casos los remeros de 
las galeras podían impulsar a sus naves a una velocidad-de-crucero de 
3-nudos por un período de 9 horas o a una velocidad extrema de 7- 
nudos por un corto período de tiempo, pero sí el viento soplaba con la 
fuerza necesaria un barco-aparejado del siglo XVI podía dejara atrás a 
las galeras. No he logrado hallar estudios que indiquen las velocidades 
que podían alcanzar las carracas o los naos, sin embargo durante la 
Batalla de Prevesa (28 de septiembre 1538) varios naos europeos 
estaban a punto de sucumbir a los ataques de numerosas galeras 
turcas, pero en el último momento posible los europeos lograron 
escapar cuando el viento comenzó a soplar en la dirección y con la 


fuerza adecuadas. Aquellas habían logrado alcanzar una mayor 
velocidad que las galeras, pese a que estas estuvieran usando sus 
remos y velas al mismo tiempo 

Pero la velocidad que podían alcanzar los grandes barcos- 
aparejados en buenas condiciones no era su única ventaja sobre las 
galeras. Para acciones ofensivas y defensivas las carracas y los naos 
tenían los altos castillos, y desde esas atalayas marineros y soldados 
podían lanzar una lluvia de proyectiles contra las expuestas cubiertas 
de una galera, luego quienes estaban equipados con armas-blancas se 
lanzarían a realizar un asalto masivo sobre la cubierta de la galera. 


Carraca con su alto 
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Pero además de la ventaja de sus altos costados y los castillos de 
proa y popa las naves-aparejadas de gran tamaño ya contaban con una 
cantidad sustancial de piezas de artillería, y a diferencia de las galeras, 
estas armas podían ser instaladas a todo lo largo de los barcos-de-velas 
gracias a una simple realidad: en las galeras a las armas-de-fuego de 
gran tamaño solo se las podía instalar en la proa, mientras que el 80% 
restante de la cubierta-superior de una de esas naves estaba ocupada 
por las bancas de los remeros instaladas a todo lo largo de los 
costados. Ese no era el caso en los barcos-aparejados, dentro de las 
carracas y naos hallamos varias cubiertas sobre el nivel del mar con 
un espacio abierto suficiente para que se instalaran allí piezas de 


artillería de diferentes tamaños, y gracias a la mayor fuerza estructural 
de sus cascos ya era posible cortar en ellos troneras. No sabemos quien 
lo hizo por primera vez, ó cuando comenzó dicha práctica, pero para 
la década de 1520 las troneras ya eran conocidas en muchos astilleros 
europeos y gracias a ellas los cañones que eran instalados en el 
interior de una nave podían ser usados contra el enemigo. En las 
cubiertas más cercanas a la línea de flotación se colocaría a las piezas 
más pesadas, de allí para arriba en las siguientes cubiertas se 
colocarían piezas cada vez más livianas, hasta que en y sobre los 
castillos de proa y de popa estarían las piezas de artillería más 
pequeñas. 

Con esa distribución progresiva en el peso de las piezas de 
artillería se esperaba que el punto de equilibrio del barco estuviera lo 
más cerca posible de la línea-de-flotación para evitar que la nave 
oscilara frecuentemente, lo que era particularmente peligroso en un 
mar picado. Pero he aquí un gran defecto en el diseño de los naos y 
las carracas: por tener un casco relativamente angosto y por el peso y 
la altura de los castillos de proa y popa y su equipo, contribuían 
enormemente a la inestabilidad de esas naves. La constante oscilación 
de los costados contribuía a que el fuego de sus armas de artillería 
fuera poco preciso cuando se disparaba contra objetivos distantes, 
además, cuando la primera línea de troneras era colocada muy cerca 
de la línea de flotación se corría el grave riesgo que la nave se fuera a 
pique, como sucedió en el barco inglés Mary Rose, en 1545, en 
combate contra una flota francesa una súbita ráfaga de viento lo 
empujó hacia un costado y como las troneras de ese costado estaban 
abiertas el agua lo inundó y se fue a pique. 

Pero carracas y naos tuvieron por generaciones un lugar muy 
importante como naves de transporte y de combate, pero pronto 
serían sustituidas y eclipsadas por dos nuevas naves: el galeón español 
y el galeón inglés, naves que se enfrentarían a finales del siglo XVI en la 
guerra que estalló entre el reino de España contra Inglaterra, y en las 
aguas del Canal de la Mancha tendrían el escenario donde se 
enfrentaría la marina de guerra inglesa contra la Armada Invencible 
española. 


La evolución de las armas de fuego 

Detengamos por un momento el relato de la evolución de las naves 
de guerra y hablemos sobre su armamento. En el Mediterráneo desde 
el siglo III a. de C. hasta mediados del XV d. de C. todas las galeras 
que surcaban sus aguas habían contado con dos sistemas ofensivos: el 
primero era el mismo barco, con un pesado espolón instalado en la 


proa justo bajo su línea de flotación éste se convertía en un gigantesco 
misil que podía dañar seriamente a otra embarcación contra la que 
chocara. El segundo sistema ofensivo eran todos sus tripulantes, 
infantes-de-marina, marineros y remeros, todos ellos equipados con 
una gran variedad de armas de corto-y largo-alcance, espadas y lanzas 
para el combate cercano; arcos y flechas, jabalinas y hondas para el 
combate a distancia. Con su equipo esos hombres efectuaban las 
operaciones de abordaje para someter a la tripulación contraria en un 
salvaje combate cuerpo-a-cuerpo. 

Pero a partir de la segunda mitad del siglo XV d. de C. tanto las 
tripulaciones como las mismas galeras recibieron nuevas y poderosas 
armas que hicieron su debut con una impresionante variedad de 
tamaños y pesos, pero todas tenían la misma característica: estas 
lanzaban proyectiles con tremenda fuerza contra sus objetivos. Habían 
aparecido en la escena las armas-de-fuego. 


Para que pudieran ser ideadas primero apareció el material 
explosivo que lanzaba los proyectiles. Ese material era la pólvora, y la 
pólvora tardó mucho tiempo en ser descubierta en Europa. Los chinos 
ya la conocían desde el siglo IX d.C., pero su primera referencia en el 
Viejo Continente no se hizo hasta el siglo XIII d.C., en el año 1249 
d.C., en una de las epístolas del monje-científico Roger Bacon. Con el 
tiempo se descubrió que la violenta reacción química de ese material 
podía canalizarse, literalmente el canalizarse para poder lanzar 
proyectiles. Casi 100 años después se tienen las primeras referencias 
de las armas-de-fuego y las hallamos en documentos del arsenal de la 
ciudad belga de Ghent escritos en los años 1313 y 1314, y para 1324 
parece que algunos modelos fueron usados en el asedio de Metz, 
Francia, para lanzar proyectiles contra las murallas de la ciudad. Pero 
cualquier duda sobre su uso en combate desaparece cuando se leen 
documentos del año 1331, en los cuales nos narran como fueron 
usadas armas de ese tipo en el asedio de la ciudad de Cividale-del- 
Friuli en el norte de Italia. 

¿En esencia qué es un arma-de-fuego? Básicamente consiste de un 
tubo recto, sólido, en el cual se introduce una cantidad de pólvora y 
un mísil (una piedra, una bala), y al provocar el estallido del material 
explosivo los gases resultantes empujan al mísil hacia delante con 
suficiente fuerza para que abandone el arma. En algunas versiones el 
tubo puede estar abierto en ambas puntas, pero de ser así se pierde 
una cantidad sustancial de los gases producidos por la explosión y el 
mísil saldrá del tubo con menor velocidad, sí se quiere que el mísil 
viaje a gran velocidad lo más recomendable es cerrar uno de los 
extremos para aprovechar aún más los gases de la detonación. 


Por lo primitivo de los materiales, el equipo, y las técnicas de 
trabajo, las primeras armas-de-fuego tenían serias limitaciones; era 
necesario reforzar sus tubos para evitar que estos estallaran por la 
presión de la detonación de la pólvora, en sus primeros modelos se 
usaban sucesivas capas de anillos de metal para reforzar al barril, 
dando como resultado armas de artillería gruesas y muy pesadas. 
Hasta nuestros días ha sobrevivido un enorme ejemplar de esas 
primeras armas, y se halla en el museo militar del castillo de 
Edimburgo, en Escocia; esta arma es conocida como el “Mons Meg”, un 
cañón construido en el año 1449, de cinco-toneladas de peso, y que 
disparaba proyectiles de un peso de 549-libras y un diámetro de 49.6- 
centímetros. Transportarla con la tecnología de la época era toda una 
proeza, por ello se las reservaba para operaciones de asedio, un 
trabajo para el cual eran ideales y donde pronto ganaron una enorme 
reputación (ver mi libro Combate-Terrestre 3: La Batalla de Agincourt 
(1415)); con impactos directos sus enormes proyectiles pronto 
destrozaban las murallas de los castillos atacados. 

Claro está, lanzar pesados proyectiles contra murallas de castillos 
no era nada nuevo; desde mucho tiempo atrás catapultas y trabuchets 
ya eran usados en operaciones de asedio, entonces las armas 
mecánicas y las de-fuego se complementaron. Sin embargo el tiempo 
fue pasando y las armas mecánicas alcanzaron límites prácticos para 
su tamaño, siendo poco a poco sustituidas por más y mejores armas- 
de-fuego. Con una base pre-industrial adecuada un reino podía 
producir decenas de esas armas, las que, agrupadas en nutridas 
baterías, podían acabar con las defensas de una ciudad, quedando su 
efectividad ampliamente demostrada en la Guerra de los Cien Años 
(1337-1453). En las últimas etapas de ese conflicto los ejércitos del 
rey francés Carlos VII (r. 1422-1461), equipados con nutridos trenes 
de artillería usaron sus armas-de-fuego para reducir los bastiones que 
los ingleses habían conquistado previamente en la región del norte de 
Francia, y cuando a aquellos ya solo les quedaba la ciudad de Calais 
decidieron que había llegado el momento de firmar un tratado de paz. 
Desde ese momento todos en Europa comenzaron a buscar la forma de 
tener más y mejores piezas de artillería de todos los tamaños en sus 
ejércitos. 


En ese mismo conflicto también se usaron las primeras piezas de 
artillería de campaña, armas-de-fuego de calibre-medio, más livianas 
que las de asedio, las que eran suficientemente ligeras para ser usadas 
en el combate entre ejércitos. En la Batalla de Agincourt, en el 25 de 
octubre de 1415 d.C., parece que los franceses tenían a su disposición 
algunas de esas armas, sin embargo la batalla se desarrolló de una 


manera tan caótica que no pudieron usarlas, y por esa, y muchas 
razones más, el gran ejército francés fue totalmente derrotado. Pero 
con el tiempo aprendieron a usar su artillería de campaña, y una 
generación más tarde, en la Batalla de Formigny, el 15 de abril de 
1450, desbarataron a un ejército inglés combinando adecuadamente el 
fuego de su artillería con sus ataques de caballería. 

Poco a poco las armas-de-fuego de calibre-medio y -ligero fueron 
ganando su lugar en los campos de batalla, y sería en otro conflicto 
que aconteció durante ese mismo período que observamos una 
proliferación cada vez mayor de las nuevas armas, incluyendo las 
individuales. Ese conflicto fue la Guerra Husita (1420-1434). Los 
husitas alzaron sus voces de protesta ante los abusos de las 
autoridades medievales, como es de esperarse a ellos no les 
escucharon, entonces se alzaron en armas. Lo interesante es que entre 
sus filas no tenían a suficientes jinetes de caballería-pesada, y para 
compensar esa deficiencia usaron cantidades sustanciales de armas de 
fuego fusionándolas con sólidas posiciones defensivas que establecían 
rápidamente; todo gracias a que los rebeldes viajaban en grandes 
convoyes de carretones, y cuando arribaban al lugar deseado 
establecían rápidamente lagers circulares con todos sus vehículos. 
Protegidos dentro de esos reductos ideados por su comandante-en-jefe, 
Jan Zizka, ellos enfrentaron a los ejércitos medievales enviados en su 
contra, desde sus carretones disparaban sus ballestas y armas-de-fuego 
contra la caballería-pesada enemiga, y cuando finalmente aquella 
llegaba a la lucha cuerpo-a-cuerpo los rebeldes usaban sus armas de 
corto-alcance desde lo alto de sus bastiones improvisados, y así 
desbarataron una y otra vez a las fuerzas armadas de las autoridades. 
Solo la discordia y la división interna acabarían con los sueños de 
libertad de los husitas. 

La utilidad de las armas-de-fuego de todos los calibres era cada vez 
más obvia para todos en Europa, y por sí algún europeo aun 
necesitaba más evidencia sobre la utilidad de aquellas armas ésta fue 
dada en 1453, cuando las gruesas murallas que por siglos habían 
protegido a Constantinopla finalmente se desplomaron bajo el enorme 
martilleo de la artillería del sultán Mehmed II (primer reinado 1444 
-1445; segundo 1451-1481). 


Y es así como una generación más tarde comenzaron a aparecer 
esas armas en las marinas de guerra. Es sencillo, sí las balas de un 
cañón lograban desbaratar las gruesas murallas de un castillo, 
imaginen lo que le harían a los delgados cascos de madera de un 
barco. Nadie sabe con exactitud quien fué el primero en instalarlas en 
una nave, lo que sí sabemos es que en un libro escrito en 1486 aparece 


una ilustración hecha por un individuo llamado Erhardus Reeuwich, y 
en ella observamos claramente a una galera equipada con varias 
piezas de artillería; veinte años más tarde ya era normal hallar flotas 
de galeras artilladas, y desde ese momento para que un barco fuera 
considerado -de-guerra tenía que estar equipado con esas armas. El 
monarca inglés Enrique VII (r. 1485-1509) mandó a instalar en su 
barco Regent (construido en 1488) 225 piezas de artillería de calibre- 
pequeño y mediano, y en los arsenales de esa misma nave podíamos 
hallar a decenas de armas de fuego individuales conocidas como 
arcabuces, siendo todas ellas increíblemente letales contra las 
tripulaciones al ser usadas a corta-distancia, pero las versiones más 
ligeras de esas armas eran de escaso valor cuando se les usaba contra 
el casco de un barco, solo era cuestión de tiempo para que en las 
naves comenzaran a instalarse piezas de artillería de mayor calibre las 
que serían las principales armas anti-barco. 

Considero que éste es un buen momento para para dar una reseña 
rápida del arcabuz, un arma individual que apareció en los navíos de 
guerra a principios del siglo XVI. Esta era un arma manejada por un 
solo hombre, pero era relativamente pesada y su precio era bastante 
elevado, sin embargo era de muy fácil uso y enormemente letal, por 
esas razones ganó en muy poco tiempo una enorme popularidad. En la 
misma época aún se usaban cantidades sustanciales de arcos, 
particularmente en la marina de guerra turca, ésta era un arma 
relativamente fácil de fabricar, en cambio el arcabuz necesitaba más 
materiales y tiempo de fabricación para tener un producto terminado, 
éste necesitaba un tubo de hierro, una base de madera y un 
complicado mecanismo de disparo, en conjunto todas esas partes 
hacían que el arma fuera mucho más cara que el arco. Sin embargo 
para que un arquero se convirtiera en un experto tenía que ser 
entrenado por varios años, además él requería de una gran fuerza 
muscular y destreza. Y esa era una gran diferencia con el arcabuz, 
porque un soldado podía ser entrenado para usarlo en muy poco 
tiempo, y de tener grandes cantidades de arcabuces y hombres un 
monarca podría tener en un tiempo relativamente escaso a una 
enorme cantidad de agrupaciones de lanza-mísiles. Y sin tener que 
entrar en mucho detalle sabemos que una bala causa mucho más daño 
que una flecha. Así de simple, y así es como las armas-de-fuego 
comenzaron a equipar a los barcos y a las tripulaciones de las naves- 
de-guerra. 


LA NUEVA VARIABLE: el Nuevo Mundo 


A grandes rasgos es así como arribaron las armas-de-fuego a los 
barcos-de-guerra de la época. Ahora bien, en éste momento es 
relevante estudiar algunas de las realidades políticas europeas porque 
en éste primer capítulo del libro veremos el desarrollo de intensos 
combates navales acontecidos desde el 31 de julio hasta el 08 de 
agosto de 1588 en el Canal de la Mancha, cuando se enfrentaron las 
flotas-de-guerra de España e Inglaterra, pero esos combates solo 
marcaron un momento dentro de una larga y amarga hostilidad, por 
ello es necesario analizar la serie de eventos que llevarían al Imperio 
Español y al Reino de Inglaterra a esas hostilidades. 

Desde el momento en el cual regresaron a Europa los primeros 
barcos españoles con sus bodegas atiborradas con las riquezas del 
Nuevo Mundo monarcas e individuos de otros reinos buscaron la 
manera de obtener las riquezas de aquellas tierras lejanas, y para 
finales del siglo XVI los principales rivales de España eran Francia e 
Inglaterra. 

Pero antes de continuar hablando sobre la situación en ese preciso 
momento en la historia europea hemos de hacer un paréntesis muy 
importante, ya que el conflicto entre españoles y franceses tenía un 
origen mucho más antiguo remontándose a los días de la Edad Media, 
un conflicto que continuaba latente hasta mediados del siglo XVI. 
Durante todo ese tiempo ninguno de esos dos reinos había obtenido 
una victoria aplastante sobre su adversario, pero desde la Edad Media 
Francia continuó creciendo, y ante esa realidad los españoles 
necesitaban aliados urgentemente, y los hallaron en el reino de 
Inglaterra. Combinando sus recursos lograban mantener a raya a los 
poderosos ejércitos franceses, pero solo a duras penas, en 1558 cayó el 
último bastión inglés en el continente europeo, Caláis. Ahora quedaba 
el camino despejado para que los franceses lanzaran una flota invasora 
contra Inglaterra. Ante tan grave peligro aquellos se lanzaron a 
construir más y mejores barcos de guerra. 


Para mediados delsiglo XVI 
ingleses y españoles se 
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Pero a mediados del siglo XVI los franceses no fueron detenidos 
por los ejércitos españoles ni las nuevas flotas inglesas, en lugar de 
ello fue una amarga guerra civil la que socavó la capacidad militar de 
aquel reino. La raíz de ese conflicto la hallamos en el día 05 de 
diciembre de 1560, cuando el rey Francisco II de Francia falleció (r. 
1558-1560), desde ese momento el reino se dividió entre católicos y 
protestantes y en el caos imperante se alzaron ambiciosos nobles 
franceses quienes se lanzaron a aprovechar la situación para intentar 
subir al trono. Súbitamente las fuerzas armadas francesas tuvieron que 
dirigirse hacia el interior para restablecer el orden. 

Francia estaba momentáneamente fuera del juego, y es en este 
momento cuando los monarcas de España e Inglaterra recordaron que 
tenían diferencias, y la manzana de la discordia la encontramos en la 
religión. En el siglo XVI las reformas protestantes europeas iniciadas 
en Alemania comenzaron a tomar auge, los líderes de la iglesia 


católica y sus súbditos, particularmente los monarcas de España, 
observaban con enorme recelo el crecimiento de la influencia del 
protestantismo en Inglaterra (este reino no era totalmente protestante, 
existía una cantidad sustancial de fieles católicos quienes aún podían 
profesar su religión, sin embargo la iglesia protestante era la 
favorecida por los gobernantes de la isla), pero en las etapas iníciales 
de aquel proceso los líderes de España, al igual que los líderes 
protestantes ingleses, se hicieron de la vista gorda prefiriendo 
enfrentar el inminente peligro francés. 

Pero el protestantismo estaba manifestándose en muchos otros 
puntos del continente europeo, en el caso francés el caos había 
beneficiado a españoles e ingleses, pero la aparición de esa corriente 
religiosa en la región de los Países Bajos (Holanda, Bélgica y 
Luxemburgo) fue una enorme fuente de tensión porque dañaba los 
intereses españoles. 


Para apreciar las raíces del conflicto en los Países Bajos 
retrocedamos cincos años antes de la muerte del rey francés Francisco 
II. El 25 de octubre de 1555 el emperador Carlos V (así se le conoce al 
rey Carlos 1 de España por tener los títulos de rey de Castilla, Aragón, 
Navarra, y Emperador del Sacro Imperio Romano Germánico, 
r.1519-1556) le otorgó a su hijo Felipe, un año más tarde coronado 
como Felipe II de España (r. 1556-1598), el control de las 17 
provincias de los Países Bajos. El monarca español había ganado una 
tierra de grandes riquezas. Gracias a su ubicación era un 
importantísimo centro de comercio, y de enorme importancia entre 
todas sus ciudades estaba el puerto de Antwerp, a esa localidad 
arribaban una gran cantidad de mercantes, barcos suecos atiborrados 
con mercancías del Báltico, barcos portugueses con especias del 
Lejano Oriente, barcos inglesas con textiles de su isla, y muchos más 
de diferentes nacionalidades que traían más bienes, que desde la 
ciudad holandesa partían hacia los reinos de la región-central europea, 
y es así como aquel puerto primero se convirtió en un gran centro de 
comercio y luego pasó a ser un importante centro financiero. 

Los nuevos administradores españoles tenían a su cargo un 
territorio de enorme riqueza gracias al comercio, pero pasó el tiempo 
y en esos territorios las ideas de libertad de los protestantes alemanes 
hallaron un terreno fértil. Los habitantes de la región, particularmente 
los holandeses, querían un cambio y comenzaron a manifestarlo. 
Como es de esperarlo los españoles no tomaron a la ligera el deseo de 
sus nuevos súbditos de cambiar de afiliación religiosa y todo lo que 
ello conllevaba, y en 1556 el nuevo rey de España, Felipe IL, tomó 
cartas en el asunto. Primero ordenó incrementar el número de obispos 


asignados a la región para tener un mejor control sobre las 
instituciones religiosas, pero eso no es todo, en agosto de ese mismo 
año arribaban los primeros destacamentos de un nutrido ejército que 
tenía la obligación de mantener un estricto control sobre el territorio. 
Para los protestantes existían cuatro alternativas: renunciar a su 
religión y regresar al catolicismo, profesar su nueva religión en la 
clandestinidad, huir hacia el exilio, o levantarse en armas. 

Para ese mismo año el protestantismo ya era la religión oficial de 
Inglaterra y en varios estados norteños dentro del Sacro Imperio 
Romano Germánico (la actual Alemania). Ante la amenaza los 
protestantes en los Países Bajos solicitaron ayuda a los reinos cercanos 
para levantarse en armas contra las autoridades, pero inicialmente la 
ayuda fue escasa; Francia aún era la mayor amenaza para ingleses y 
españoles. La situación permanecía igual cuando la reina Elizabeth 1 
subió al trono de Inglaterra el 17 de noviembre de 1558 (r. 
1558-1603). Lo interesante es que a partir de esa fecha la pugna entre 
franceses, ingleses, y españoles, tomó un matiz interesante. Tan pronto 
como subió al trono Elizabeth I, el duque de Guise, de Francia, fraguó 
la manera de retirarla del trono para colocar en el mismo a la reina 
María de los Escoceses (r. 1542-1567). 

Era la época de las monarquías, cualquier noble que pudiera 
demostrar su linaje con alguno de los reyes de una dinastía podía 
reclamar el trono cuando el monarca de turno falleciera. María 1 de 
Inglaterra había fallecido y Elizabeth l, hija de Enrique VIIL había 
subido al trono, pero María de los Escoceses era nieta de Enrique VII, 
realidad que le daba una legítima oportunidad de subir al trono, por 
otra parte estaba casada con el rey Francisco II de Francia, pero la 
realidad que realmente le interesaba al duque de Guise era que la 
reina María de los Escoceses era hija de un descendiente directo de la 
familia Guise, el duque había tenido una visión de grandeza y quería 
formar un imperio europeo liderado por su familia, un imperio que 
incluiría a Francia, Escocia e Inglaterra. El cual sería enorme y con sus 
recursos combinados podría embarcarse en una gran cantidad de 
proyectos, incluyendo la victoria final sobre España. 

Los espías de Felipe II le pusieron al tanto de las intenciones del 
noble francés. Hasta ese momento la alianza entre Inglaterra y España 
había sido fundamental para mantener a raya a los franceses, pero sí 
los esfuerzos del duque llegaban a un desenlace exitoso la corona 
española se vería en una posición muy delicada. En el análisis final la 
estabilidad inglesa era fundamental para los españoles, y por los 
siguientes nueve años Felipe II apoyo de todas las maneras posibles a 
Elizabeth 1 para mantenerla en el trono. ¿Pero cómo podía financiar a 
su imperio y apoyar al mismo tiempo a la reina de Inglaterra? Simple, 
los recursos provenían de las toneladas de oro y de plata que extraían 


de las minas del Nuevo Mundo. Para finales del siglo XVI los nativos 
que trabajaban (y morían) en las minas de América extraían de las 
mismas anualmente 350-toneladas de plata y varias toneladas de oro 
que eran rápidamente convertidas en monedas y transportadas a 
Europa para financiar todos los proyectos de la corona. Y claro está, 
entre ellos estaba el mantener a la reina Elizabeth I en su trono. 


Hasta ese momento Inglaterra y España habían sido los aliados 
perfectos, cada uno cuidaba la espalda del otro, pero su luna de miel 
estaba condenada a terminar por tres razones: 1. Diferencias 
religiosas; 2. La rebelión que pronto estallaría en los Países Bajos, en 
ese conflicto ellos se encontrarían en bandos opuestos; y 3. Barreras 
comerciales en los territorios españoles contra los productos ingleses. 

Detengámonos en el tercer punto. Para ésta época varias industrias 
de Inglaterra ya producían más bienes de los que se consumían 
localmente, y los producían con calidad y a un costo bajo que los 
hacían altamente competitivos, entonces sus empresarios buscaron 
nuevos mercados tanto en el continente europeo como en las colonias 
del Nuevo Mundo. En Europa sus bienes lograban entrar a diferentes 
territorios con gran facilidad a los mercados regionales, sin embargo, 
para proteger a sus propias industrias en 1567 el rey de España tomó 
una decisión: todos los puertos en el Nuevo Mundo cerrarían sus 
puertas al comercio directo con los mercaderes protestantes, y claro 
está, entre ellos incluía a los ingleses. La razón con la que justificó la 
orden de cerrar los puertos coloniales a las naves inglesas fue el temor 
a que la herejía protestante corrompiera a sus súbditos, pero la razón 
era más mundana, no quería que los productos manufacturados en 
Inglaterra compitieran con las industrias españolas, así de simple, por 
lo tanto sí los mercaderes ingleses querían vender sus productos en el 
Nuevo Mundo primero tenía que llevar sus mercancías a algún puerto 
de la metrópoli española, donde se revisaría la mercadería y se 
cobrarían los impuesto respectivos, que generalmente eran 
exorbitantes, y luego los productos eran enviados al Nuevo Mundo 
(para más información sobre esa realidad imperial y lo sucedido con 
las colonias en América recomiendo mi libro: “La independencia de 
América Latina sobre los Imperios de España y Portugal (1811 a 1825)”). 
Ante todos esos obstáculos que limitaban el comercio los mercaderes 
ingleses sintieron que era un trato injusto, entonces se abocaron a su 
reina y de ella solicitaron, y luego recibieron, cartas-blancas para 
poder actuar contra los españoles. 

Y las  cartas-blancas eran documentos extremadamente 
interesantes, con ellas Elizabeth 1 le otorgaba a sus súbditos el derecho 
de atacar las posesiones del estado ofensor que en éste caso estaba 


cerrando las puertas de sus colonias hasta que las pérdidas inferidas 
por los comerciantes fueran recuperadas, y claro está, el estado inglés 
recibiría su tributo por haber otorgado tales permisos. Las posesiones 
que podían ser atacadas no solo incluían a las colonias españolas en el 
Nuevo Mundo, también incluían a los convoyes que viajaban entre 
España y sus colonias. 

Tengo que recalcarlo, el documento autorizaba a los súbditos de 
Inglaterra a atacar a otra nación era una forma de resolver los 
agravios comerciales en aquellos días. Y entre otros, algunos de los 
hombres que recibieron cartas-blancas fueron Francis Drake y John 
Hawkins quienes buscaron por la fuerza retribuir las pérdidas 
incurridas en fallidas expediciones comerciales, y como ejemplo de 
ello tenemos lo ocurrido a Hawkins. Previamente éste había 
comandado pequeñas flotilla de barcos que llevaron en 1562 y 1564 
importantes cantidades de mercancías a las colonias españolas, siendo 
lucrativas expediciones previas a la prohibición de Felipe II, pero para 
el último viaje, realizado en 1567, la nueva política imperial ya había 
sido puesta en funcionamiento, entonces al arribar al Nuevo Mundo la 
nueva flotilla tuvo una recepción hostil por parte de las autoridades 
coloniales. La situación fue escalando y desembocó en una enorme 
refriega. En el combate dos navíos de guerra de los españoles fueron 
hundidos, y aun cuando dos de las naves de Hawkins lograron 
escapar, la tercera, la nave insignia de la flotilla, fue capturada, pero 
Hawkins logró escapar. De regreso en Inglaterra éste se quejó ante su 
reina y de ella eventualmente recibiría una carta-blanca para reponer 
las pérdidas sufridas, y con la autorización organizaría pequeñas 
flotillas de naves artilladas con las que atacaría las líneas de 
comunicación que unían a España con el Nuevo Mundo. La alianza 
que por décadas había unido al reino inglés con el imperio español 
comenzaría a desquebrajarse. 


1567: Rutas de 
comunicación 
españolas y ataques 
ingleses 


Claro está existen otras razones de gran importancia por las que la 
situación entre españoles e ingleses se fue deteriorando hasta el punto 
en el que ya no hubo más opción que tomar las armas. Recordemos 
que tras la muerte de Francisco II Francia estuvo fuera de combate, y 
hubo otro evento directamente ligado a su muerte que fue motivo de 
tensión entre los antiguos aliados. 

A la muerte del monarca en 1560, su esposa, la reina María de los 
Escoceses, decidió retornar a su tierra natal para retomar su control, 
pero Escocia ya era eminentemente protestante, la reina era católica y 
fue incapaz de conciliar sus diferencias con sus súbditos, y en 1567 
fue obligada a abdicar cediendo su corona a su hijo Jaime VI (r. 
1567-1625) para luego partir hacia el exilio. Pero cometió un enorme 
error: buscó refugio en Inglaterra. Hasta ese momento la monarca 
inglesa no había dado muestras de antagonismo contra la ex-monarca 
escocesa, sin embargo Elizabeth ya había sido notificada por los 
españoles del plan del duque de Guise y tan pronto como la desterrada 
monarca ingresó al suelo inglés fue puesta bajo arresto. 

Hasta ese preciso momento, incluso con los ataques efectuados 
contra sus rutas comerciales, las relaciones entre España e Inglaterra, 
aunque tensas, aún eran cordiales. Es más, Felipe II seguía buscando la 
forma de mantener a Elizabeth I en el trono. Pero sus esfuerzos por 
ayudar a la reina protestante tenían que realizarse en secreto, Felipe Il 
era un rey católico. Era el inicio de una época en la cual católicos y 
protestantes tomaban las armas unos contra los otros, el apoyo de un 
líder católico a un líder protestante sería visto como una ofensa 


terrible. Ahora la reina María, una monarca católica, había sido 
encarcelada por una monarca protestante, como mínimo Felipe II 
tenía que alzar una protesta formal. Así lo hizo. Pero no fue el único. 
En febrero de 1570 el Papa Pió V excomulgó a la reina de Inglaterra y 
al mismo tiempo absolvió a todos los súbditos de aquella quienes aún 
eran católicos de toda obediencia hacia aquella monarca. En otras 
palabras, el sumo pontífice católico autorizaba a sus feligreses a que se 
alzaran en armas contra la reina protestante. Había otorgado su propia 
carta-blanca. 

A este número de eventos hemos de agregar un último acto. Los 
españoles habían enviado a un nutrido ejército a los Países Bajos y las 
últimas unidades del mismo arribaron a la región en 1567. Con 
seguridad muchos protestantes en aquella y en otras regiones cercanas 
presintieron que los días en que podían profesar su religión estaban 
contados, porque junto al ejército español habían arribado docenas de 
obispos y monjes quienes tendrían a su cargo erradicar el 
protestantismo. La Inquisición había arribado. Y sí las autoridades del 
rey católico triunfaban en su esfuerzo por erradicar a los protestantes 
en los Países Bajos se podía esperar que ese ejército pronto fuera 
usado en una cruzada católica contra los restantes territorios 
protestantes en el norte de Europa. 


Pero el arribo de soldados y autoridades eclesiásticas a los Países 
Bajos no tuvo el efecto deseado. Los protestantes de la región no se 
doblegaron y en 1568 se alzaron en armas. La guerra había estallado, 
pero inicialmente los soldados veteranos de los tercios españoles 
doblegaron rápidamente a la mayor parte de los territorios del sur, 
hoy en día Bélgica. Sin embargo los soldados-milicianos del 
recientemente comisionado ejército protestante lograron mantener 
bajo su control a la región del norte que hoy conocemos como 
Holanda. 


1568: Comienza la lucha 
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Como en toda guerra la vida en aquellas regiones fue enormemente 
afectada. Pronto el comercio que alguna vez había florecido en 
aquellos territorios comenzó a desaparecer, siendo la lucha 
particularmente fiera en Flandes, una región donde tradicionalmente 
los mercaderes ingleses habían llevado sus productos obteniendo 
grandes ganancias. Pero aquellos comenzaron a sufrir las 
consecuencias del conflicto y le solicitaron a su reina que interviniera 
en su favor y que ayudara, por medio de las armas, a poner fin a tan 
costoso conflicto. Pero para el año 1568 Elizabeth no tenía ni los 
recursos, ni el deseo de involucrarse en una guerra contra España, sin 
embargo no impidió que un gran número de sus súbditos organizaran 
y enviaran pelotones y compañías de soldados a apoyar a los rebeldes 
holandeses. Obviamente la mera presencia de tropas ingleses en esa 
rebelión no ayudaría para nada a mejorar la delicada situación entre 
españoles e ingleses. 


Es más, aunque la reina inglesa no participó directamente en el 
conflicto autorizó una acción que traería consecuencias mucho más 
delicadas. En el mes de noviembre de 1568 un grupo de barcos 
hugonotes (protestantes franceses) atacaron a cinco naves españolas 
que viajaban por el Canal de la Mancha rumbo a Bélgica y las forzaron 
a buscar refugio en un puerto inglés donde las autoridades locales les 
autorizaron atracar. Los días pasaron mientras las tripulaciones 
españolas esperaban el momento apropiado para zarpar hacia su 
destino final. Sin embargo en ese momento llegaron a la corte inglesa 
noticias de lo sucedido a Hawkins y a su flotilla en un puerto español 
en el Nuevo Mundo. De inmediato la monarca inglesa tomó la decisión 
de requisar las mercancías. Sus tropas cumplieron con las órdenes, 
rápidamente sometiendo a los españoles y en los barcos de aquellos 
hallaron varios cofres cargados de oro y plata con la importante suma 
de £.40,000 (equivalente a $16 millones de dólares del año 2014). La 
respuesta de la corona española no se hizo esperar: tan pronto como 
Felipe II lo supo ordenó que todas las naves inglesas que se 
encontraban en puertos españoles fueran confiscadas. 

Por un momento pareció que el conflicto estallaría, pero el consejo 
de varios ministros españoles prevaleció y se logró encontrar una 
solución pacífica. Por el momento las fuerzas armadas de aquellos 
monarcas no se enfrentarían, pero definitivamente la situación era 
cada vez más precaria. 


Tres años más tarde la lucha entre los españoles y los rebeldes 
holandeses continuaba. Pese a que la lucha había sido encarnizada el 
frente se había estabilizado. En tierra ningún bando lograba alcanzar 
una victoria decisiva, sin embargo en el mar la lucha estaba 
favoreciendo a los holandeses. Su líder, William de Orange, había 
reunido una flotilla de pequeñas naves de guerra con las que estaba 
causando graves estragos a las líneas de comunicación españolas. En 
1570 habían capturado a un número sustancial de naves españolas de 
todos los tipos, claro está, la gran mayoría de escaso tamaño, sin 
embargo el daño era sustancial. Y la flota rebelde no solo ponía en 
peligro las líneas de comunicación del enemigo, además contribuía al 
deterioro de las relaciones entre Inglaterra y España, la reina Elizabeth 
autorizó en más de una ocasión que embarcaciones rebeldes pudieran 
atracar en puertos ingleses. 

Fue la gota que derramó el vaso. La paciencia de Felipe II había 
alcanzado su límite: Elizabeth había otorgado cartas-blancas a 
súbditos ingleses para que atacaran a las colonias y las rutas 
comerciales españolas, había autorizado la expropiación de bienes de 
la corona y sus súbditos, y estaba ayudando a los rebeldes holandeses. 


El monarca tenía que actuar y tenía dos alternativas: invadir 
Inglaterra o socavar el reinado inglés enviando importantes sumas de 
dinero a los ingleses-católicos quienes estuvieran dispuestos a retirar 
del trono a la monarca protestante. 

Obviamente la segunda opción era la más barata, pero al mismo 
tiempo era la que tenía más variables fuera del control español, sin 
embargo fue la que el monarca decidió implementar. Con el tiempo 
cartas fueron cruzadas entre los líderes de la resistencia católica 
inglesa y los españoles, planes fueron trazados para derrocar a la 
reina. Pero hubo una fuga de información y para el 05 de septiembre 
de 1571 los ministros de Elizabeth habían descubierto el primero de 
varios complots contra su monarca. Otro recordatorio que la historia 
de la humanidad está plagada de conspiraciones y asesinatos, así de 
simple. 

Elizabeth conocía el plan español. Estaba en peligro. Pero no tenía 
los recursos para declarar la guerra, su única opción fue continuar 
otorgando cartas-blancas a sus súbditos para que estos atacaran las 
posesiones de sus enemigos. Y era una empresa extremadamente 
lucrativa. Entre los años de 1572 a 1577 salieron de puertos ingleses 
no menos de once expediciones armadas contra América y las rutas 
comerciales españolas, y en 1580 aconteció la más fructífera. La 
expedición, bajo el mando de Francis Drake, atacó las colonias 
españolas y robó 220,000-libras de plata y 100 de oro. Pongamos las 
cifras en contexto. Para el 21 de enero del año 2010 el precio de la 
onza de plata fue $17.79, y el precio de la onza de oro $1,088.50. El 
total de materiales preciosos robados solo ese año, y solo por Francis 
Drake, llegaba a los $64 millones de dólares. Y claro ésta, Elizabeth 
recibió su parte. 

Poco a poco la corona inglesa estaba acumulando los fondos 
necesarios para ir a la guerra, y con el tiempo la monarca decidió 
llevar el antagonismo contra Felipe II al siguiente nivel: ella entabló 
pláticas oficiales con representantes del gobierno rebelde holandés, 
algo que hasta el momento había evitado a toda costa. Gustosamente 
los emisarios del territorio sublevado arribaron a la corte inglesa y 
recibieron no solo dinero, además, en 1578 partieron a la zona de 
guerra las primeras unidades del ejército regular inglés para apoyar a 
los rebeldes. Su involucramiento había aumentado dramáticamente. 


El rey español tenía que actuar, pero su situación estratégica 
estaba muy lejos de ser ideal. Él ya había invertido enormes sumas de 
dinero para financiar al ejército que se encontraba peleando en los 
Países Bajos; en segundo lugar el Imperio Turco había reanudado sus 
ofensivas en el Mediterráneo. En 1571 la flota del sultán había sido 


aniquilada en Lepanto (ver Combate-Naval 1), pero ya para mediados 
de la década las fuerzas armadas de aquel imperio se habían 
recuperado, y los generales y almirantes del sultán estaban lanzando 
una serie de exitosas ofensivas a lo largo del sureste de Europa y del 
Mediterráneo. Por el momento esa amenaza era la más peligrosa y 
tenía que ser enfrentada. Pronto se asignaron los recursos y fueron 
enviados a la lucha en el Mediterráneo. 

Las arcas españolas estaban vaciándose a una velocidad 
vertiginosa, cualquier ofensiva dirigida contra Inglaterra tenía que 
esperar hasta que la situación se estabilizara. Sin embargo no todas 
eran malas noticias. En 1572 Alejandro Farnesio, Duque de Parma, 
veterano de la Batalla de Lepanto, arribó a Bélgica para hacerse cargo 
de la situación. Aquel era un militar brillante quien eventualmente 
logró hallar puntos débiles dentro de las defensas holandesas y lanzó 
una serie de ofensivas con las que alcanzó numerosas victorias 
capturando la mayor parte de los bastiones que protegían la frontera 
sur de los territorios rebeldes. 

La situación holandesa era delicada, sí los éxitos del duque 
continuaban acumulándose la rebelión podía ser suprimida para poder 
luego lanzar una fuerza expedicionaria contra Inglaterra. Esa era una 
opción, pero mientras las ofensivas continuaban en los Países Bajos 
Felipe II continuó financiando las operaciones encubiertas contra el 
trono inglés. Después de todo, continuaba siendo la opción más 
económica. 


La tensión entre España e Inglaterra se incrementa 

Recapitulemos. A mediados del siglo XVI los jugadores más 
importantes en Europa occidental eran el Imperio de España, el Reino 
de Francia y el Reino de Inglaterra, pero en 1560 Francia se vió 
sumida en un peligroso estado de anarquía, pese a que no era una 
guerra-civil su situación era precaria. Por el momento estaba fuera del 
juego y los únicos que aún se encontraban activos en la escena eran 
los ingleses y españoles. Desafortunadamente aquellos no lograron 
capitalizar en ese momento de enorme peligro para la corona francesa, 
súbitamente la alianza que aquellos habían forjado para prevalecer 
contra las intenciones hostiles francesas comenzó a deteriorase. La 
amarga realidad era ésta: los ingleses eran protestantes y los españoles 
eran católicos, en una época cuando la religión de una nación era de 
enorme importancia esa era una diferencia fundamental. Las ideas 
protestantes estaban encontrando un terreno fértil en Europa entre 
todos los que veían a la religión católica como retrograda y opresiva. 
Esa era la manzana de la discordia. En 1567 el monarca español Felipe 


II tomó una decisión de enorme importancia: con la excusa de evitar 
que el germen de la rebelión penetrara a su imperio (la verdadera 
razón era que estaba protegiendo a las ineficientes industrias 
metropolitanas) cerró las puertas de sus colonias al comercio directo 
con naciones cuyos súbditos fueran protestantes y desde ese momento 
todos los productos de cualquier reino tenían que pasar primero por 
algún puerto de la Península Ibérica donde las mercancías pagarían 
sus respectivos impuestos, para luego ser reenviados hacia las colonias 
en el Nuevo Mundo. Fue una medida que afectó enormemente a los 
mercaderes ingleses, y quienes se vieron más afectados solicitaron, y 
recibieron de su reina, la autorización para realizar ataques contra las 
posesiones de la corona española. Así se saldaban las disputas 
comerciales en el siglo XVI. La reina Elizabeth 1 esperaba que sus 
súbditos recuperaran lo invertido en fallidas expediciones-comerciales, 
además su gobierno recibiría su respectivo porcentaje de ganancias. 

Los ataques contra sus posesiones comenzaron, el monarca español 
tenía que reaccionar ante aquellas violaciones contra la soberanía de 
su imperio, pero ir a la guerra estaba fuera de las opciones, para 
principios de la década de 1570 sus recursos ya habían llegado hasta 
el límite: en los Países Bajos sus tropas estaban enfrentado a una 
obstinada rebelión de protestantes quienes esperaban ganar la 
independencia de su tierra y en el Mediterráneo tenían que enfrentar a 
los turcos. Y los gastos militares no eran su única preocupación, desde 
varias décadas atrás la terrible administración imperial estaba 
provocando un pavoroso proceso inflacionario, la situación continuó 
deteriorándose y sucedió, en 1575 la corona española tuvo que 
declararse en bancarrota. Y ese evento tuvo profundas repercusiones. 
En los Países Bajos en 1572 los ejércitos españoles bajo el mando del 
Duque de Parma habían lanzado una serie de exitosas ofensivas para 
conquistar los bastiones que defendían la parte sur de los territorios 
sublevados y es probable que de haber continuado con la ofensiva la 
guerra hubiera terminado en esos días, pero en 1575 todas las 
operaciones ofensivas se detuvieron en seco por la falta de recursos. 
Sin comida, sin pólvora, sin equipo y sin paga, los soldados rehusaron 
a seguir adelante. 

Había sido un momento de enorme peligro para los rebeldes, lo 
interesante es que para ese momento Elizabeth 1 había llegado a una 
conclusión muy importante: para defender a su isla contra una 
invasión española tenía que mantener a Holanda en la lucha. Ella y 
sus ministros sabían que el oro de América estaba arribando a España 
en enormes cantidades, pronto se pondría en marcha la maquinaria 
militar española. Sí los rebeldes eran derrotados Felipe II lanzaría a 
sus tropas a través del Canal de la Mancha contra Inglaterra. Lo 
interesante es que no solo los ingleses estaban interesados en el futuro 


de la rebelión, otros líderes europeos deseaban mantener viva aquella 
revuelta, y en una de las tantas ironías de la historia ahora los 
franceses también comenzaron a ayudar a los holandeses. A partir de 
1575 tanto Inglaterra como Francia comenzaron a enviar fuertes 
sumas de dinero a las arcas holandesas, pero en 1578 dieron un paso 
más allá, en ese año ambos reinos enviaron las primeras unidades de 
sus respectivos ejércitos para que intervinieran en la lucha. Pero las 
cantidades de tropas que podían enviar eran pequeñas, la mayor parte 
del ejército francés estaba acantonado en el interior del reino 
manteniendo un precario estado de paz y estabilidad, mientras que el 
ejército inglés siempre se ha distinguido por ser una organización 
diminuta. Pero la mera presencia de los pocos soldados de esas 
monarquías marcaron un momento de enorme importancia: los líderes 
de ambos reinos buscaban la forma de mantener distraído al Imperio 
Español en una larga y costosa campaña de desgaste en los Países 
Bajos. 

Felipe II tenía que actuar contra aquellos enemigos, pero las 
finanzas continuaban siendo un enorme lastre, las arcas solo se 
estaban recuperando lentamente, pero ahora un evento fortuito le dió 
al monarca la posibilidad de mejorar enormemente su situación 
estratégica. En 1578 el rey Sebastián “el Joven” del Imperio Portugués 
partió a África del Norte liderando una gran flota y un ejército contra 
uno de los enemigos de occidente. El monarca esperaba probarle a sus 
súbditos y a los restantes pueblos europeos que él era capaz de 
derrotar a los musulmanes. La fuerza expedicionaria desembarcó e 
inició el asedio de la ciudad de Alcazar Kebir, pero el 04 de agosto 
aquel halló la muerte dejando al trono sin heredero, y como 
recordaremos, era una época en la cual sí un noble podía probar que 
su linaje le unía a una familia reinante podía reclamar su derecho a 
ser considerado como candidato a ocupar un trono vacante. Pronto 
aparecieron varios nobles reclamando ese derecho, y entre ellos estaba 
el mismo Felipe II, pero aun cuando él era un candidato los restantes 
pretendientes no fueron disuadidos a rendir sus derechos, y en 1578 
un portugués fue coronado, Enrique 1 (r. 1578-1580) subió al trono de 
ese imperio. Pero era un hombre de 77 años que no tenía hijos, y 
súbitamente murió en 1580. Por segunda vez el trono estaba 
desocupado, y esta vez el rey español decidió lanzar el protocolo por 
la borda y simplemente lanzó a un ejército contra el imperio vecino. 
Por medio de las armas legitimaría su derecho a ocupar el trono, y el 
25 de agosto de 1580 sus soldados ocuparon Lisboa, la capital del 
imperio. En los próximos meses lo que quedaba del aparato legal 
portugués reconoció la autoridad del monarca español. Solo algunos 
nobles decidieron continuar con la resistencia y se retiraron hacia el 
oeste, a las islas Azores. 


Por medio de las armas Felipe II había adquirido 1.5 millones 
súbditos nuevos, para principios del siglo XVII en Europa vivían cerca 
de 85 millones de personas, los portugueses representaban un 
importante 2% del total de habitantes en el Viejo Continente. Y eso no 
es todo, el monarca español adquirió todos los territorios de ultramar 
del Imperio Portugués, con colonias que se extendían desde Europa 
hasta Asia, y adquirió una poderosa flota-de-guerra y -mercante que 
podía usar en futuros proyectos, entre ellos la conquista de Inglaterra 
(solo en Lisboa habían capturado a una docena de poderosos galeones 
de guerra totalmente equipados). Y Lisboa era un magnifico puerto, la 
bahía interna podía albergar a una flota-de-guerra de gran tamaño, y 
sus defensas eran formidables, los castillos que la protegían estaban 
ampliamente equipados con piezas de artillería que protegían la 
estrecha entrada al puerto. Era una base-naval de primera categoría. 
Ahora Felipe tenía a su disposición un puerto en el cual podía 
congregar a una enorme flota y al ejército que podía ser enviado 
contra Inglaterra. Súbitamente su posición estratégica había dado un 
enorme salto cualitativo y cuantitativo. 

Ahora Elizabeth estaba en un serio aprieto, pero no solo los 
ingleses observaron con preocupación la invasión de Portugal, 
nuevamente los franceses se organizaron, ésta vez para apoyar a los 
nobles portugueses que se habían refugiado en las Azores. Es 
interesante como los antiguos enemigos estaban ayudándose 
indirectamente para contener a un antiguo aliado/enemigo que se 
estaba convirtiendo en una mayor amenaza, y a principios de 1582 
una flota con 58 navíos franceses arribó a las Azores. Pero los 
españoles reaccionaron. El 26 de julio de ese año 60 de sus navíos de 
guerra de todos los tipos aparecieron ante las Azores, y allí los 
adversarios se enfrentaron. 


Fue una acción tradicional: los barcos de guerra de ambos bandos 
se formaron y se lanzaron en línea-recta unos contra los otros como sí 
hubieran sido galeras (ver el libro Combate-Naval 1). Al arribar a la 
distancia adecuada las grandes piezas de artillería tronaron, pero no 
fue un duelo con cañones, los barcos simplemente siguieron su rumbo 
de intercepción y en poco tiempo chocaron unos contra los otros, a 
partir de ese momento los soldados y marinos apiñados en las naves se 
lanzaron a efectuar las operaciones de abordaje, y en el combate 
resultante los soldados españoles derrotaron a sus enemigos. 
Superados los franceses no tuvieron más alternativa que huir, pero 
antes de lograrlo perdieron a cerca de diez naves de guerra y a un 
millar de hombres. Como ellos habían iniciado la batalla con 58 
barcos de todo tipo y 6,000 tripulantes sus pérdidas fueron del 17% de 
sus efectivos. 

La victoria sobre la flota francesa solo marcó la primera fase de las 
operaciones. Ahora que el camino estaba despejado podían lanzarse 
contra los nobles portugueses. En 1583 arribó una nueva flota ante las 
Azores. Eran 98 barcos de todos los tipos que incluían a 5 galeones de 
guerra, 2 galeazas, 12 galeras y 31 barcos de transportes, que eran 
tripulados por poco más de 15,000 marineros y soldados. Sin 
oposición alguna las tropas fueron desembarcadas y se lanzaron a la 
lucha. Los portugueses pelearon tenazmente, pero fueron abrumados. 


Solo un puñado de nobles logró escapar. Ya no quedaban rebeldes. El 
derecho de Felipe II a reinar sobre Portugal quedaba asegurado. 


Eran grandes victorias, y también estuvieron muy cerca de obtener 
el triunfo final en los Países Bajos. A principios de la década de 1580 
habían reanudado sus operaciones ofensivas. El duque de Parma lanzó 
una serie de ataques contra las defensas enemigas, y pese a la tenaz 
resistencia de los rebeldes sus 60,000 soldados consiguieron ganar una 
gran cantidad de territorio. Pero en el momento justo en que todo 
parecía estar perdido, Francia intervino. Desde 1578 franceses e 
ingleses habían enviado pequeños contingentes de tropas a ayudar a 
los rebeldes, pero eran contingentes tan pequeños que no causaban 
ningún impacto en la situación, sin embargo en 1583 un nutrido 
ejército francés se lanzó contra el sector sur de los territorios 
españoles, y aunque el ataque terminó en un rotundo fracaso forzó al 
duque de Parma tuvo que dirigir su atención y recursos hacia el sur. 
Así se detuvo su ofensiva. 

La interferencia francesa e inglesa continuaba aumentando, pero 
Felipe IT aún no tenía los fondos necesarios para organizar los grandes 
ejércitos necesarios para aplastar a esos enemigos, y simplemente 
decidió continuar financiando a grupos que se dedicaban a socavar la 
estabilidad de aquellos reinos. Entre 1583 y 1585 fueron descubiertos 
en Inglaterra dos complots más para asesinar a la reina. Como 
respuesta ella sancionó la creación de varias flotillas-privadas, esto es, 
no eran naves que representaban al reino inglés, en cambio tenían 
cartas-blancas para realizar sus ataques, y se lanzarían contra las 
posesiones españolas en el Nuevo Mundo. 

Pero sí los esfuerzos por desestabilizar a Inglaterra fallaron en 
Francia dieron grandes frutos. En el trono de ese reino se hallaba 
Enrique III (r.1574-1589), quien por razones de preferencia sexual no 
tenía herederos, y no se esperaba que los tuviera. En una época en la 
cual el gobierno de un estado pasaba de manos de un familiar a otro 
ésta era una calamidad. Y para 1584 esa situación empeoró aún más, 
ya que en ese año el duque de Anjou falleció, él era el único heredero 
directo de la corona francesa quien era católico. Ahora el otro hombre 
que podía ser llamado a ocupar el trono de Francia a la muerte de 
Enrique III era el rey Enrique de Navarra (r.1572-1610), un monarca 
protestante. Los líderes católicos de Francia entraron en pánico y 
formaron inmediatamente una organización paramilitar conocida 
como La Liga, la cual buscaría la forma de hacer que un noble católico 
subiera al trono. Pronto estos recibieron ayuda, y entre otros 
monarcas que les enviaron recursos se encontraba Felipe II. Esa 
organización paramilitar contribuyó enormemente a la 


desestabilización de Francia para favorecer a un líder católico, 
nuevamente sus poderosos ejércitos tuvieron que retornar a su 
territorio para mantener el orden. Por segunda vez en este siglo aquel 
reino quedaba neutralizado por amenazas internas. 

Pero Inglaterra aún estaba en pie de guerra y tras el último intento 
de asesinato en su contra Elizabeth 1 aumentó la presión. El 20 de 
agosto de 1585 formalizó ante los ojos de sus súbditos, y ante el 
mundo entero, su alianza con los líderes de la rebelión holandesa. En 
el tratado firmado la corona inglesa se comprometió a enviar 6,000 
soldados a la lucha y financiar una cuarta parte de los gastos bélicos 
de los rebeldes. Y eso no es todo, por varios años antes se habían 
organizado expediciones contra las posesiones españolas en el Nuevo 
Mundo, sin embargo hasta ese momento no se había tocado a la 
Península Ibérica. Pronto eso cambiaría. El 24 de septiembre de 1585 
un escuadrón inglés bajo el mando de Francis Drake partió de 
Inglaterra con rumbo a España, y el 07 de octubre aquellas 28 naves 
arribaron frente a la costa de Galicia. Desde ese momento, y por los 
próximos diez días, atacaron, saquearon y destruyeron a varios 
poblados de la región. Luego la flotilla partió hacia el Nuevo Mundo 
donde los importantes puertos de Santo Domingo y Cartagena también 
fueron saqueados. Las pérdidas fueron cuantiosas, pero más allá del 
efecto material tenemos el efecto moral. El prestigio de España había 
sufrido un durísimo golpe. No solo ante los ojos de los súbditos de 
Felipe II sino que también a lo largo de toda Europa. Incluso se pensó 
que España pronto caería en la bancarrota como consecuencia de los 
constantes ataques ingleses. Banqueros extranjeros que previamente 
habían financiado los gastos del duque de Parma dejaron de darle 
dinero. Por segunda vez las operaciones ofensivas contra los rebeldes 
holandeses tuvieron que ser suspendidas por falta de fondos. 


Fue la gota que derramó el vaso. Por quince años Felipe II había 
intentado retirar del poder a Elizabeth 1 por medio de las intrigas. Ya 
no podía darse el lujo de continuar con las operaciones encubiertas. Su 
única opción: lanzar un ataque directo. Y con un exitoso desenlace 
pondría fin a dos problemas: terminaría con los ataques a sus colonias 
y acabaría con el financiamiento inglés que ayudaba a los rebeldes 
holandeses. Ya no había marcha atrás. Lo interesante es que 
formalmente nunca se declaró un estado de guerra entre españoles e 
ingleses, sin embargo, con ó sin declaración de guerra, desde éste 
momento era obvio que un conflicto era inevitable. 

Y el 24 de octubre de 1585 el rey español envió un par de 
importantes cartas al Papa Sixtus V y al Gran Duque de Toscana, a 
ellos les explicaba que pronto lanzaría un ataque contra Inglaterra, el 


bastión protestante, y no solo buscaba la aprobación moral de aquellos 
líderes católicos, también solicitaba un apoyo financiero para ejecutar 
la operación. Y el monarca también se dirigió a sus ministros y les 
ordenó que comenzaran a trazar los planes para efectuar la invasión. 
Tres años después partía hacia Inglaterra la célebre Armada Invencible. 


contra España y el 
Nuevo Mundo 


LOS BARCOS DE GUERRA 


El estudio de los barcos de guerra que se enfrentarían en una 
batalla es una parte fundamental en esta serie de libros, veamos 
algunas de las características físicas de los diferentes tipos de naves 
que pronto se enfrentarían, características que incluyen las 
dimensiones, el peso, cuantos tripulantes podían tener y cuantas 
piezas de artillería, y en primer lugar, consideraremos a las naves de 
mayor tamaño. 


Galeones, carracas y naos 


Para el siglo XVI en el Atlántico los barcos de gran calado de velas 
formaban el núcleo de las marinas-de-guerra, a diferencia de lo que 
sucedía en el Mediterráneo, donde las galeras eran las principales 
naves de combate. Pero de todos los grandes barcos los galeones eran 
los de mayor importancia, no solo porque eran más maniobrables y 
rápidos cuando les comparamos con las carracas y los naos, pero 
además tenían más artillería. Galeones, carracas y naos, podían llegar 
a tener un peso entre las 200 a las 1,000-toneladas. 

Desconozco cuando fue botado al agua el primer galeón, se cree 
que el primero de ellos partió de un astillero español en 1517. Pero 
aun cuando no existe seguridad sobre esta fecha sí sabemos que para 
la década de 1530 naves de éste tipo ya surcaban las aguas del 
Mediterráneo y del Atlántico con regularidad, y desde el principio 
habían nacido con un propósito en mente: poner en jaque a los 
enemigos de España. 

Al igual que naos y carracas los galeones aprovechaban la fuerza 
del viento para ser propulsados de un punto a otro, pero como lo 
vimos en el primer libro de la serie, en la Batalla de Preveza (28 de 
septiembre de 1538) varias naves de gran tamaño propulsadas por el 
viento se había visto en un grave aprieto mientras combatían contra 
algunas docenas de ágiles galeras, éstas últimas usaban remos para 
maniobrar y desplazarse, el viento había desaparecido y los grandes 
barcos-aparejados habían quedado a la deriva, y a merced de las 
pequeñas naves. Solo en el último momento el viento regresó y los 
grandes barcos lograron escapar. Hasta el siglo XVI el Mediterráneo 
sería el campo de juego reservado para las galeras-de-guerra, sin 
embargo los grandes barcos eran construidos porque solo éstos eran 
capaces de realizar viajes trasatlánticos, y ya para éstos días grandes 
grupos de galeones acompañados por carracas y naos surcaban las 
aguas del Océano Atlántico con regularidad, uniendo al Viejo con el 
Nuevo Mundo. 

Con el tiempo los galeones evolucionaron y para la década de 1580 
existían dos naves de este tipo, uno conocido como el galeón-español, 
el otro conocido como el galeón-inglés. El galeón típico para estos días 
era el —español. Expliquemos sus características primero. 

Los galeones-españoles fueron el primer paso dentro de la 
evolución de naos y carracas, estos barcos eran muy similares y 
existen tres características que hacen que todos ellos sean muy 
parecidos: en primer lugar los nuevos galeones continuaba teniendo 
castillos de proa y de popa de gran altura, aunque el castillo de proa 
de los nuevos barcos era un poco más pequeño cuando lo comparamos 
con el de los naos y las carracas; en segundo lugar el casco de las 


naves se construía en forma de pera, esto es, la parte inferior era 
mucho más ancha que la superior, siendo éste un intento por darle 
más estabilidad; y en tercer lugar, estas naves tenía de cuatro a cinco 
grandes mástiles, en los cuales se instalaría una variedad de velas del 
tipo triangular y rectangular. En los casos en los cuales los galeones 
tenían un desplazamiento cercano a las 300-toneladas hallaríamos en 
esos barcos cuatro mástiles, mientras que en las naves de 800 o más 
toneladas podíamos encontrar cinco mástiles. 

Una característica que diferenciaba a los galeones de los barcos 
que le habían precedido era que eran mucho más largos. Un galeón 
tenía una relación de largo de su casco, junto a la línea-de-flotación, 
de 4 a 1 con respecto a su ancho, mientras que en las carracas y los 
naos la relación era de 3 a 1. Como ejemplo el galeón-inglés Ark Royal 
tenía un ancho de 13-metros por un largo de 52 en la línea-de- 
flotación. Gracias a ese aumento en su largo se les podía instalar más 
piezas de artillería en los costados. Aun cuando el galeón-español 
también tenía altos castillos en sus extremos, el de proa era más 
pequeño que el de las carracas, aligerando su peso, y mejorando su 
maniobrabilidad, algo de gran utilidad cuando se tenía que navegar 
contra el viento. Y no era la única ventaja, al reducir el tamaño del 
castillo de proa se lograba mover el centro-de-gravedad del barco 
hacia la línea-de-flotación para que la nave no oscilara tanto y sus 
artilleros tuvieran una mejor plataforma de tiro; pero no por mucho, 
el centro-de-gravedad aún era relativamente alto y provocaba que 
oscilara constantemente afectando la precisión del tiro contra 
objetivos distantes. 


Castillos de proa 


Carraca Galeoón-español 


Tenemos otras características que compartían los nuevos galeones 
con las antiguas carracas y naos: previo a estos barcos, por cientos, ó 
quizás por miles de años, las popas de las galeras y los barcos- 
aparejados más antiguos eran redondas, pero en los nuevos barcos las 
popas terminaban abruptamente en un corte vertical, así se mejoraba 
su capacidad de maniobra. Aún hay más, justo bajo la base del castillo 


de popa habían sido instalados pequeños balcones que corrían a lo 
largo de cada costado de la nave. A los balcones los oficiales de las 
naves tenían un acceso directo desde sus camarotes y podían salir a 
ellos para descansar, pero el ocio de aquellos no era su función más 
importante, el uso bélico de las mismas es la que nos interesa: en una 
batalla nutridos grupos de soldados equipados con arcabuces serían 
asignados a pelear desde ese punto, desde allí dispararían sus armas 
contra el enemigo. 

Galeones, carracas, y naos de gran tamaño tenían tres a cuatro 
cubiertas internas. Bajo la línea-de-flotación podían hallarse una o dos 
cubiertas, en los barcos de guerra allí se acumulaban las provisiones y 
mercancías, pero sobre la línea-de-flotación hallaríamos a una o dos 
cubiertas, la que estaba más cerca de la línea-de-flotación se le conoce 
como la cubierta-inferior, en ella se instalarían las piezas de artillería 
de mayor tamaño, y sí existía una segunda cubierta sería la cubierta- 
superior, en ella se instalaban también piezas de artillería, pero de 
menor tamaño. Y sobre la segunda cubierta estaban los castillos de 
proa y de popa, estructuras a las que también se les dividía en niveles 
con sus propias cubiertas; el castillo de popa de un galeón de gran 
tamaño podría tener dos cubiertas extras, las que a su vez estarían 
equipadas con armas de fuego, pero serían muy pequeñas, reduciendo 
progresivamente el peso de las armas se esperaba tener una adecuada 
distribución para que el centro-de-gravedad estuviera lo más cerca de 
la línea-de-flotación. 


Es interesante, pero los ingleses ya estaban construyendo una 
nueva versión de los galeones, los que eran conocidos como naves-de- 
carrera Ó race-built. La característica principal de estos, y que les 
distinguía claramente de los galeones-españoles, es que tanto sus 
castillos de proa como de popa eran de 25% a 45% más pequeños. La 
disminución en el tamaño implicaba que estos barcos eran más 
ligeros, maniobrables, y rápidos, que sus hermanos españoles. 
Previamente los galeones ingleses habían sido idénticos a los 
españoles, pero en la década de 1570 los artesanos ingleses 
comenzaron a trabajar en esa reducción de tamaño en sus naves, 
siendo la modificación sugerida por el inglés John Hawkins, el mismo 
personaje que en 1567 había luchado contra las autoridades españolas 
cuando estas le habían prohibido comerciar en las colonias del Nuevo 
Mundo. 

Los artesanos modificaron las naves previamente construidas 
retirando las cubiertas superiores, y se modificaron todas aquellas que 
estaban a medio-construir, y para 1575 salía la primera nave inglesa 
que había sido construida desde un principio como una de-carreras. 


Era el Revenge, barco que marca el inicio de una nueva fase dentro de 
la evolución de los barcos de guerra. 

A simple vista las naves inglesas parecían ser un poco más 
pequeñas que las españolas, sin embargo el desplazamiento entre ellas 
era similar, y por ello los galeones de la reina Elizabeth podían 
transportar un peso similar en piezas de artillería, y como veremos 
más adelante, algunas veces incluso sería mayor. 
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Galeón-español Galeón-inolés 


Los galeones de ambas nacionalidades eran operados por cientos 
de marineros, artilleros y soldados, pero la proporción de esos 
individuos variaba entre los barcos españoles y los ingleses. El 
siguiente ejemplo ilustra esa realidad, el galeón de 800-toneladas San 
Felipe de la marina de guerra española entró a la campaña de 1588 
transportando 108 marineros y 362 soldados y artilleros; 470 almas, 
23% marineros y 77% soldados. La nave inglesa Ark Royal era otra de 
800-toneladas, y de un total de 425 tripulantes, 270 eran marineros, 
34 artilleros y 126 soldados, lo que nos da una proporción de 60% de 
marineros y un 40% de artilleros y soldados. Su armamento era 
similar en número, ambas naves estaban equipadas con 40 y 32 piezas 
de artillería respectivamente. A primera vista parece que estaban en 
igualdad de condiciones, sin embargo existía una desigualdad 
cualitativa, la mayor parte de las piezas de artillería del barco-español 
eran armas relativamente pequeñas para el uso anti-personal, mientras 
que las armas inglesas eran de mayor tamaño. La relevancia de este 
dato, junto con la relevancia de los porcentajes de marineros y 
soldados en cada barco será explicada con mayor detalle en los 
siguientes capítulos. 

Como última nota con respecto a los galeones de ambos bandos, 
todos estos tenían de uno a dos botes salvavidas que eran 
transportados en la cubierta-superior y a estos se les lanzaba al agua 
en los momentos previos a entrar en combate, cuando la nave 
estuviera en peligro de hundirse, o cuando fuera necesario 
desembarcar a la tripulación en un lugar donde no existieran los 


atracaderos apropiados. 


Galeras-ordinarias y galeazas 


Estas naves de guerra las encontramos exclusivamente en la flota 
española la cual contaba con una cantidad sustancial de estos barcos 
híbridos, y los llamo híbridos porque podían usar remos y/o velas 
como medios de propulsión. Una cualidad especialmente útil en el 
Mediterráneo. 

La galera-ordinaria tenía una sola cubierta horizontal que se 
extendía a todo lo largo y ancho de la nave, bajo ella se acumulaban 
todos los pertrechos de la nave. Sobre esa cubierta encontramos a las 
bancas de los remeros, las cuales estaban colocadas en sólidas 
estructuras que sobresalían sobre los costados de la nave. Y eran los 
remeros quienes proveían la principal fuerza motriz de la nave, pero 
además tenemos como una fuerza de propulsión auxiliar a uno o dos 
mástiles en los cuales se instalaban grandes velas, las que solo serían 
desplegadas cuando las condiciones atmosféricas fueran las adecuadas. 

De hecho las velas les darían a estas naves una gran velocidad 
gracias a la forma larga y delgada de su casco, pero su gran velocidad 
solo era alcanzada cuando el viento soplaba suficientemente fuerte, el 
mar estuviera calmo, y el casco libre de moluscos; con todas esas 
variables a su favor una galera-ordinaria podían alcanzar la gran 
velocidad de 12-nudos. Impresionante para la época, porque los 
pesados galeones solo podían alcanzar una velocidad-máxima de 5 a 
6-nudos. Pero cualquier marinero sabe que no siempre se tendrán 
todas las variables a su favor, que una galera-ordinaria pudiera 
alcanzar esa velocidad era más la excepción que la regla. Es más, rara 
vez las galeras entraban en combate con sus velas desplegadas, tenían 
muy pocas de ellas pudiendo ser destruidas con relativa rapidez por 
las balas enemigas. Mientras que en los barcos-aparejados la gran 
cantidad de velas que podían desplegar tomarían más tiempo en ser 
destruidas, además la gran cantidad de velas que tenía un galeón le 
ayudaban a aprovechar mejor hasta el último soplo de viento, por ello 
los barcos-aparejados de gran tamaño podían tener cierta capacidad 
de movimiento y maniobra aun con una briza muy ligera. 


Las galeras-ordinarias 

Usualmente tenían un desplazamiento cercano a las 200-toneladas, 
eran bastante ligeras cuando las comparamos con el promedio de peso 
de 700-toneladas para las naves-de-guerra de velas en la flota 
española. Por lo general cada galera-ordinaria tenía cerca de 150 
remeros divididos en grupos de tres y cada grupo estaba equipado con 
un solo remo. Junto a ellos encontramos en esos barcos a un centenar 


de marineros, soldados y oficiales, por lo tanto el 60% de la 
tripulación se hallaba asignada a la tarea de remar. 

Es interesante comparar una galera-ordinaria con una nave- 
aparejada que desplazara 200-toneladas, tomemos como ejemplo al 
Bull, una nave-de-guerra inglesa. La nave de velas tenía un centenar 
de tripulantes y sus bodegas eran mucho más amplias, lo que le daría 
la oportunidad de cargar una mayor cantidad de provisiones para su 
tripulación, gracias a ello la nave-aparejada podía permanecer mucho 
más tiempo en el mar sin necesidad de reaprovisionarse. Una clara 
ventaja estratégica. Pero las galeras-ordinarias habían sido construidas 
para ser extremadamente rápidas, y esto se debe a su relación entre 
ancho y largo; una galera-ordinaria podría tener un largo de 50- 
metros, por un ancho de solo 5, lo que nos da una relación de largo 
sobre ancho de 10 a 1. Esta nave podía cortar las aguas sobre las que 
navega como un cuchillo corta la mantequilla, sin embargo intentar 
girarlas sería relativamente difícil. Pero cuando se necesitaba la 
maniobrabilidad los remeros podían entrar en juego, sí toda la 
bancada de uno de los costados dejaba de remar, y solo los remeros de 
la otra continuaban haciéndolo, y además el timón se aplicaba hacia el 
lado deseado, se podría realizar un giro en un ángulo relativamente 
agudo. 

Sí, las galeras podían ser muy rápidas y maniobrables, pero eran 
extremadamente frágiles ante los temporales. Por su largo eran muy 
vulnerables a olas que estuvieran golpeándole de costado, además, 
para aprovechar la energía de los remeros las estructuras en las que 
estos trabajaban tenían que encontrarse lo más cerca posible del agua. 
Por lo bajo de sus costados sí una de estas naves era sorprendida por 
una tormenta altas olas podían hundirla con relativa facilidad. 

Además su armamento era muy limitado, en una galera-ordinaria 
solo encontramos cinco piezas de artillería de gran o mediano tamaño, 
todas instaladas en un pequeño castillo en la proa de tal manera que 
solo podrían ser disparadas hacia delante, aunque también podían 
tener algunas piezas de artillería-ligera montadas en otros puntos. 
Pese a su maniobrabilidad y velocidad, su potencia de fuego era muy 
limitada. 
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Las galeazas 

Los primeros de estos barcos fueron puestos en servicio activo por 
los venecianos, y en la Batalla de Lepanto jugaron un papel de gran 
importancia en la victoria alcanzada. La reputación adquirida en esa 
acción fue tal que los españoles pronto construyeron y comisionaron 
las suyas. 

La galeaza también era una nave-hibrida. En ésta también se 
fusionaba la fuerza del viento con la fuerza de los remeros para 
propulsarla. Y para aprovechar la primera de esas fuerzas motrices 
contaban con cuatro mástiles, tres de gran tamaño con uno más 
pequeño en la proa. Además tenía 28 bancas para remeros a cada 
costado y a cada banca se asignaba un grupo de cuatro hombres para 
operar un solo remo. En la galeaza-española podíamos encontrar a 
224 remeros quienes eran acompañados por un grupo de reemplazos 
que elevaban su número a 300. Junto a ellos encontraríamos a otros 
300 tripulantes entre soldados, marineros y artilleros; una galeaza de 
600-toneladas contaba con una tripulación de 600 individuos. 

No logré encontrar información exacta sobre sus dimensiones, sin 
embargo existen datos sobre una galeaza construida para los monjes- 
guerreros de la orden de Malta, esa nave tenía un desplazamiento de 
525-toneladas, un largo de 55-metros, y un ancho de 7. Era casi el 
mismo tamaño de una  galera-ordinaria, sin embargo su 
desplazamiento era mucho mayor porque contaba con una cubierta 
completa sobre los remeros donde se instalaban piezas de artillería, 
más un castillo-de-proa de dos niveles en forma de herradura para 
colocar en ella una cantidad sustancial de artillería. En todo el barco 
encontramos a 10 piezas de artillería de gran tamaño, seis en la proa 
apuntando hacia el frente, cuatro en la popa apuntando hacia la 
retaguardia, mientras que 20 piezas de artillería de calibre-mediano 
podían ser disparadas hacia los costados. Complementando el fuego de 
todas estas armas hallamos a 20 piezas de artillería-livianas instaladas 
a todo lo largo de la galeaza. Sus 50 piezas de artillería hacían que 


fueran adversarios respetables. 
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Pinaces, carabelas y zabras 

En las flotas de la época las naves de velas más pequeñas eran 
conocidas como los pinaces, las carabelas, y las zabras, y aunque éstas 
aparecieron en una gran cantidad de formas y diseños podemos 
encontrar ciertas generalidades. En promedio tenían un 
desplazamiento de 70-toneladas y una sola cubierta bajo la cual se 
acumulaban las provisiones de la tripulación y las mercancías, 
mientras que sobre esa cubierta, o sobre los costados del casco, se 
colocaban de 6 a 12 piezas de artillería-ligera, del tipo que disparaba 
balas de 2-libras o menos. Otra característica que las distinguía era 
que generalmente solo tenían dos mástiles, sus velas podían capturar 
menos aire, sin embargo gracias a la baja altura de sus costados 
también podían usarse remos cuando el viento no fuera suficiente. 

Por lo ligero de su armamento, y por la pequeña cantidad de 
hombres que las tripulaban, no se esperaba usarlos directamente en 
combate, pero estas tenían misiones de importancia, siendo usadas 
como naves de reconocimiento navegando varios kilómetros frente a 
la flota o para llevar mensajes de un punto a otro durante una batalla. 

Un último dato interesante. Existe evidencia que sugiere que una 
nave de 60-toneladas era estructuralmente mucho más resistente a los 
embates de una tormenta que un galeón de 400, además por ser 
mucho más ligeras podían ser mucho más rápidas, atributos que les 
ayudaban enormemente a cumplir con las misiones encomendadas. 


Barcos-de-transporte 


La flota española que eventualmente zarpó contra Inglaterra 
incluyó entre todos sus barcos a una docena de barcos-mercantes que 
variaban en tamaño entre las 800 a las 200-toneladas. Como solo se 
esperaba que transportaran materiales de guerra se embarcó en ellos 
una artillería escasa y una cantidad muy reducida de tropas, además 
para esta misión se asignaron a las carracas y naos más viejas. Por 
todas esas razones estas naves permanecerían lo más alejadas que 
pudieran del combate. 


Generalidades que se aplican a todas las naves de la época 


Los barcos-de-velas y los barcos-híbridos eran importantísimos 
vehículos de comunicación, especialmente los barcos-aparejados que 
habían logrado iniciar la Edad de los Descubrimientos, pero para el 
siglo XVI una característica que compartían todos estos eran sus 
deplorables condiciones sanitarias. Al iniciar un viaje todo barco 
abandonaba su atracadero lo más aseado posible, pero con cada día 
que pasaba se acumulaban dentro de él todo tipo de desperdicios, 
desde alimentos descompuestos, hasta desechos humanos, poco a poco 
verdaderos ejércitos de plagas y alimañas iban creciendo en el interior 
de las naves, y se acumulaban hasta tal punto que en cuestión de 
semanas tenía que ser hallado algún puerto seguro para efectuar 
urgentes trabajos de limpieza. En siete u ocho semanas de viaje una 
nave de 600-toneladas como el Elizabeth Bonaventure, tripulada por 
250 hombres, llegaría a ser un verdadero basurero flotante. 

De gran importancia en la acumulación de desechos dentro de la 
nave de la época es el hecho que en ellas las letrinas eran construidas 
en una posición externa sin protección alguna contra los elementos. 
En muchas ocasiones cuando las naves eran golpeadas por un clima 
extremo los tripulantes tenían que limitarse a usar cubetas como 
letrinas provisionales y cuando éstas se llenaban quienes tuvieran 
necesidad de usar un sanitario se dirigirían a las cubiertas inferiores, 
donde procederían a liberarse de su carga. Obviamente la 
acumulación de los desperdicios humanos en ese, y en otros lugares, 
pronto ponían en peligro la salud de todos a bordo. Y junto a los 
desperdicios humanos los barcos de todo tipo también transportaban a 
otros pasajeros no deseados. Entre las vituallas y mercancías 
encontraríamos a ratas, cucarachas y pulgas, y todo tipo de alimañas 
que se reproducirían con una enorme rapidez gracias a las condiciones 
en que vivían. 

Todo ello contribuía a que las naves tuvieran que encontrar un 
puerto seguro cada cierto tiempo para que su interior fuera aseado. 
Una vez se encontrara un puerto ó una franja de costa que fuera la 
apropiada las naves eran encalladas, entonces las tripulaciones 
desembarcarían para encontrar provisiones frescas y recibir los 
cuidados médicos necesarios, además se procedería a limpiar de arriba 
abajo el interior y el exterior de la nave. En el interior los marineros 
eliminarían los desperdicios y las plagas, en el exterior se retirarían 
del casco a todos los moluscos y parásitos allí acumulados, una tarea 
que también era de enorme importancia. Desde aquel momento 
cuando aparecieron las primeras embarcaciones sus tripulaciones se 
percataron de una simple realidad, tras un corto período de tiempo en 
el cual sus embarcaciones estuvieran en el agua grandes cantidades de 


organismos marinos se acumulaban en el casco de sus barcos justo 
bajo la línea-de-flotación, y de dejar que se acumulara una cantidad 
de estos la maniobrabilidad y velocidad de las naves se veían 
afectadas. La limpieza exterior e interior de las naves era de enorme 
relevancia. 


Las armas que encontramos dentro de las naves 


La tripulación de todo barco es responsable del bienestar de su 

nave, pero en un barco-de-guerra esa no es su única responsabilidad, 
ellos han de combatir, y han de estar equipados y entrenados para 
usar sus armas. 
Las armas-individuales de corto-alcance: Dagas, cuchillos y 
espadas: Desde casi el principio de los conflictos estas armas han sido 
usadas como efectivos instrumentos de guerra en la lucha cuerpo-a- 
cuerpo, para el siglo XVI existía una enorme variedad de ellas, no es 
necesario detenernos a estudiarlas, lo único relevante es saber que las 
espadas eran las versiones más largas de todas ellas. 

Las picas: Eran la versión del siglo XVI de la antigua lanza, existía 
una enorme variedad de ellas, tampoco es necesario detenernos a 
estudiarlas, quienes peleaban en tierra recibían picas de 4 a 5 1/2- 
metros de largo, pero para la infantería-de-marina se crearon picas 
más cortas que podían ser usadas con más facilidad en el estrecho 
espacio de un barco, estas armas eran conocidas como las medias-picas, 
pero aun cuando eran más cortas el largo de su vara le daba a un 
soldado equipada con ella una ventaja de alcance sobre las dagas, 
cuchillos y espadas. 


Armas individuales de largo-alcance: Granadas: Para la época en 
que los españoles e ingleses lucharon en el Canal de la Mancha la 
pólvora ya había estado en sus manos por más de doscientos años, ya 
para estos días al material explosivo se le habían encontrado una 
nueva aplicación. Sabemos que los españoles llenaban tinajas 
cerámicas con pólvora y las arrojaban sobre las naves enemigas, 
donde rudimentarias mechas las detonaban; fragmentos del recipiente, 
las llamas y la onda expansiva de la detonación causarían estragos 
entre las apretadas filas de las tripulaciones enemigas. Esas eran las 
granadas. Lo interesante es que en algunas ocasiones los recipientes de 
cerámica no solo eran atiborrados con pólvora, en otros casos esos 
contenedores se llenaban con una mezcla líquida de elementos 
incendiarios, los cuales, al esparcirse sobre una nave enemiga 
producían un voraz incendio, mientras que en otros casos el contenido 
de las granadas era jabón, en este caso el material esparcido sobre las 
cubiertas enemigas haría que el enemigo perdiera el equilibrio. 
Pistolas: De las armas-de-fuego individuales esta era la más 
pequeña y ligera, quien estaba equipado con ella solo necesitaba una 
mano para usarla y dispararla, pero su tamaño era una desventaja, 
pese a que la bala que disparada era del mismo tamaño a la disparada 
por los arcabuces causaba menos daño, usaba menos pólvora para que 


su retroceso no le rompiera la muñeca a quien la disparaba, además, 
por lo corto de su barril, provocaba que las balas disparadas tuvieran 
un alcance extremadamente reducido. Un tirador usando esta arma 
lograba alcanzar un blanco situado a unos 25-metros el 80% de las 
veces, ese era su alcance-efectivo, mientras que su alcance-máximo era 
de 70-metros, a esa distancia la bala disparada por la pistola aún 
podía causar heridas-de-muerte, pero ser alcanzado adrede por dicho 
proyectil era casi imposible. 

Las pistolas manufacturadas en este siglo usaban el mecanismo-de- 
rueda para efectuar cada disparo; al jalar el gatillo un muelle muy 
tenso giraba una rueda de superficie rugosa a gran velocidad, la 
superficie rugosa estaba en contacto con un trozo de pirita que creaba 
una lluvia de chispas que detonaba la pólvora del arma. No sabemos 
con exactitud donde fue inventado ese mecanismo, sin embargo 
sabemos que para 1525 grandes cantidades de esas armas ya eran 
producidas en la ciudad alemana de Nuremberg. Esta era un arma-de- 
fuego extremadamente útil en el combate a corta-distancia, sus balas 
causaban una gran cantidad de daño, pero su precio era tan alto que 
solo pocos soldados podían costearse la compra de uno o más 
ejemplares, serían los oficiales quienes generalmente estarían 
equipados con estas armas. 

El arcabuz-común y el mosquete-español: Para estos días 
existían dos clases de armas de fuego individuales de gran tamaño, el 
arcabuz y el mosquete-español, ambos tenían una longitud 
aproximada de 1.5-metros, y para dispararlos era necesario usar 
ambas manos. Ambas tenían el mismo sistema de ignición conocido 
como el mecanismo-de-mecha, en éste, al jalar el gatillo, se activaba un 
muelle que guiaba a una mecha encendida hacia una pequeña 
abertura a un costado de la recámara del barril, el contacto de la 
mecha con la pólvora provocaba su estallido que impulsaba al 
proyectil del arma. El mecanismo era fácil de producir y por lo tanto 
se podían construir muchos más arcabuces y mosquetes que pistolas. 
Su alcance-efectivo era de unos 50-metros, pero un individuo 
desafortunado podía ser herido por pura casualidad hasta una 
distancia de 200. 

La diferencia fundamental entre esas armas la hallamos en su peso. 
El arcabuz era más liviano, pesaba cerca de 10-libras, el mosquete- 
español era un poco más largo, pero pesaba 20-libras, para poder 
apuntar y dispararlo se necesitaba apoyarlo sobre una baqueta de 
hierro. El calibre de las balas del mosquete era mucho mayor, y esa 
diferencia tiene una incidencia directa sobre el tamaño de las balas 
que disparaba: el arcabuz disparaba balas de unos 15 a 20-gramos de 
peso, el mosquete-español disparaba balas casi cuatro veces más 
grandes, de 50 a 70-gramos de peso. Y a mayor peso, mayor la 


cantidad de daño que causaban. 


Piezas de artillería Hacia la segunda mitad del siglo XVI la primera 
etapa evolutiva de las grandes armas de fuego estaba alcanzando su 
madurez, finalmente se estaba logrando una estandarización en su 
producción y ya se había acuñado toda la nomenclatura necesaria 
para diferenciarlas. Como parte de esa nomenclatura se usaba como 
referencia el largo del barril del arma con respecto a su calibre; las 
piezas de artillería más largas eran las culebrinas, que tenían un largo 
de tubo de 25 a 45 veces el tamaño de su calibre, y a estas las 
podíamos encontrar en dos variantes, las de avancarga y las de 
retrocarga. En las primeras la pólvora y los proyectiles eran 
introducidas por la boca del arma, en las segundas la munición y la 
pólvora se introducían por una apertura en la parte trasera del barril, 
y se usaba una recámara móvil, que una vez colocada en posición 
sellaba la parte posterior del arma. Era una forma muy interesante de 
recargarlas que daba una cadencia de fuego sustancial, ya que cada 
una de las armas podía tener dos o más recámaras-móviles, gracias a 
la velocidad con la que podían ser intercambiadas podían mantener 
una cadencia de fuego relativamente alta. 
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Pero pese a la gran ventaja de su cadencia de fuego las armas de 
retrocarga eran pequeñas, su modelo más grande, una culebrina 
llamada falcon, pesaba 800-libras y solo disparaba pequeños 
proyectiles de 3-libras, mientras que la pieza de mayor tamaño de esa 
misma familia, la culebrina-real, era un arma de avancarga, la que 
tenía un peso de 7,000-libras y disparaba proyectiles de 32-libras. La 
pregunta se alza, ¿por qué las armas de retrocarga eran más 
pequeñas? Su limitante eran las mismas recámaras móviles. Para 
disparar una bala de 3-libras aquellas ya eran relativamente grandes y 
pesadas, solo así podían resistir la detonación de la pólvora; hacer que 
fueran más grandes ya no era práctico. Además las armas de 
retrocarga constaban de un barril de compleja fabricación, y de varias 


recámaras-móviles, por lo tanto su costo era más alto que el de las 
armas de avancarga. Por estas razones las armas de retrocarga del 
siglo XVI estaban condenadas a desaparecer, se tendría que esperar 
hasta finales del siglo XIX para que nuevos modelos de armas de 
retrocarga regresaran a la escena. 

Ahora pasemos al otro grupo de piezas de artillería, los cañones. 
Estas armas solo eran de avancarga, y sus barriles eran de un largo 
intermedio, solo de 15 a 20 veces el tamaño de su calibre; además es 
de enorme importancia notar que su interior también era diferente; en 
las culebrinas su ánima era recta de un calibre uniforme a todo lo 
largo de su interior, en el cañón la mayor parte del ánima también era 
de un mismo calibre, pero tal vez en el 25% restante, antes de 
alcanzar la pared posterior del arma, el calibre pasaba a ser menor. 
Esa modificación interna hacia que el arma pudiera tolerar la 
detonación de una mayor cantidad de pólvora y así podía disparar 
proyectiles más grandes. 


Corte transversal de 
dos piezas de artillería 
de avancarga 


Y existían otras diferencias. Gracias al largo de su barril los 
proyectiles disparados por las culebrinas podían alcanzar mayores 
distancias, pero a su vez, el mismo largo del barril hacia que esas 
armas fueran más pesadas; comparemos a dos piezas de distintas 
familias que disparaban proyectiles de 12-libras, primero tenemos a la 
culebrina-bastarda, en ella el peso de su barril era de 3,000-libras y 
tenía un alcance efectivo de 540-metros, comparémosla con el cuarto- 
de-cañón, el barril de esta pesaba 2,000-libras y su alcance efectivo era 
de 360-metros. Mientras que los cañones eran más livianos, y por ende 
más fáciles de transportar en un campo de batalla, sin embargo tenían 
un alcance menor, una batería de estas armas podía ser pulverizada 
por una de culebrinas sí estas permanecía fuera del alcance. Pero los 
cañones podían disparar proyectiles más pesados. La culebrina-real era 
la más grande de su familia, tenía un peso de 7,000-libras y disparaba 
proyectiles de 32 hasta una distancia de 1,800-metros, mientras que el 
basilisco era el mayor de los cañones, tenía un peso de 12,000-libras y 
disparaba proyectiles de 90 hasta una distancia de 675-metros. Una 


diferencia sustancial. 

La otra familia de piezas de artillería de la época era la del mortero, 
armas que tenían el barril más corto de todos, solo de 3 a 5 veces su 
calibre. Estos tenían el mismo interior que el de un cañón, pero los 
morteros solo disparaban sus proyectiles en un gran ángulo, y esa es 
una diferencia interesante que distinguía a todas las familias: los 
morteros solo disparaban sus proyectiles en un ángulo muy alto, los 
cañones disparaban los suyos en un ángulo que iba desde el alto hasta 
el casi horizontal, mientras que las culebrinas solo dispararían sus 
proyectiles en una trayectoria muy cercana a la horizontal. Pese a que 
les incluí en éste resumen, a los morteros es muy poco probable que 
los halláramos en un barco de guerra para ser usado en combate. 

A continuación un listado de las posibles armas que 
encontraríamos en las marinas de guerra y en los ejércitos del siglo 
XVI: Familia de las Culebrinas: Las siguientes son todas armas de 
retrocarga y también son las más livianas de la familia: Esmeril (peso: 
200-lbs; peso de proyectil: 0.3-Ibs; alcance: 180-metros); Serpentina 
(peso:400-lbs; peso de proyectil: 0.5-lbs; alcance: 225-metros); 
Falconet (peso: 500-lbs; peso de proyectil: 1.0-lbs; alcance: 250- 
metros); Falcon (peso: 800-lbs; peso de proyectil: 3.0-lbs; alcance: 
360-metros). Las siguientes son armas de avancarga: Minino (peso: 
1,000-lbs; peso de proyectil: 6.0-lbs; alcance: 400-metros); 
Pasavolante (peso: 3,000-lbs; peso de proyectil: 6.0-lbs; alcance: 900- 
metros); Saker (peso: 1,600-lbs; peso de proyectil: 9.0-lbs; alcance: 
450-metros); Culebrina-bastarda (peso: 3,000-lbs; peso de proyectil: 
12.0-lbs; alcance: 540-metros); Media-culebrina (peso: 3,400-lbs; peso 
de proyectil: 10.0-lbs; alcance: 765-metros); Culebrina (peso: 4,800- 
lbs; peso de proyectil: 18.0-lbs; alcance: 1,530-metros); Culebrina- 
Real (peso: 7,000-lbs; peso de proyectil: 32.0-lbs; alcance: 1,800- 
metros). 

Familia de los Cañones: Minino (peso: 1,000-lbs; peso de 
proyectil: 6.0-lbs; alcance: 400-metros); Saker (peso: 1,600-lbs; peso 
de proyectil: 9.0-lbs; alcance: 450-metros); Cuarto-de-cañón (peso: 
2,000-lbs; peso de proyectil: 12.0-lbs; alcance: 360-metros); Medio- 
cañón (peso: 4,000-lbs; peso de proyectil: 32.0-lbs; alcance: 405- 
metros); Cañón-bastardo (peso: 4,500-lbs; peso de proyectil: 42.0-1bs; 
alcance: 450-metros); Cañón-serpentino (peso: 6,000-lbs; peso de 
proyectil: 42.0-lbs; alcance: 450-metros); Cañón (peso: 7,000-Ibs; peso 
de proyectil: 50.0-lbs; alcance: 540-metros); Cañón-Real (peso: 8,000- 
lbs; peso de proyectil: 60.0-lbs; alcance: 675-metros). 

Familia de los Morteros: Mortero-medio (peso: 1,500-lbs; peso de 
proyectil: 30.0-lIbs; alcance: 450-metros); Pedrero-medio (peso: 3,000- 
lbs; peso de proyectil: 30.0-lbs; alcance: 270-metros); Mortero-pesado 
(peso: 10,000-lbs; peso de proyectil: 200.0-lbs; alcance: 900-metros). 


Los barcos de la época estaban equipados con una gran variedad 

de armas de diferentes tamaños. Las piezas de artillería-ligera eran 
todas aquellas que tenían un peso menor al de 800-libras, siendo 
exclusivamente armas pertenecientes a la familia de las culebrinas: los 
esmeriles, serpentinas, falconetes y falcones. Mientras que las restantes 
armas, tanto las medianas como las pesadas, podían tener un peso 
igual o mayor al de 1,000-libras, llegando hasta un máximo de 7,000. 
Como veremos más adelante las versiones livianas de las piezas de 
artillería eran más que todo armas antipersonales, mientras que las 
piezas de artillería-pesada eran las únicas que podían causar el daño 
suficiente para hundir a un barco. 
Municiones de las piezas de artillería: En los barcos de esta época 
encontramos un solo tipo de munición para las piezas de artillería, 
ésta era la munición-sólida. Su nombre lo indica claramente, una 
munición de este tipo era una bala de sólido hierro o de piedra. Pero 
pese a que existía un solo tipo de munición existían dos versiones de 
la misma y todo se debe a su tamaño. Primero tenemos a la bala- 
redonda, que en inglés es conocida como round-shot, en este caso la 
bala tiene un diámetro cercano al calibre del arma. Por ejemplo una 
pieza de artillería del tipo—36 del ejército Imperial francés de 
principios del siglo XIX disparaba una bala redonda de 36-libras de 
peso cuyo diámetro era de 168.7-milímetros, mientras que el calibre 
del arma era de 175.3-milímetros, había una diferencia de 4% todo 
por una simple razón; el diámetro de la bala tenía que ser más 
pequeño para que pudiera ser introducida y empujada hasta el fondo 
del barril. 

El segundo tipo de munición-sólida era el racimo-de-uvas o grape- 
shot. En este caso en lugar de introducir una sola bala de gran tamaño 
dentro del barril del arma se introduciría un paquete de tela o madera 
atiborrado con proyectiles de un tamaño mucho menor al de la bala- 
redonda, de hecho su tamaño podía variar desde ser similares al de los 
balas disparadas por mosquetes y arcabuces, hasta ser balas hasta tres 
veces el tamaño de las disparadas por los mosquetes. De cualquier 
forma el racimo-de-uvas siempre tendría balas de un tamaño mucho 
menor al de las balas-redondas. 

Ambas municiones tenían su utilidad. Las balas-redondas de las 
armas de mayor tamaño eran muy útiles para agujerear el casco de un 
barco cuando eran usadas a quemarropa, pero en el siglo XVI la 
cadencia de fuego de estas armas era relativamente baja. Armas de 
mediano peso tenían una cadencia-de-fuego un poco mayor, pero al 
mismo tiempo sus balas no podían penetrar con facilidad las gruesas 
paredes de madera de un barco. Luego tenemos al racimo-de-uvas, 
como las balas disparadas por este tipo de munición eran muy 
pequeñas no se podía esperar que pudieran penetrar los sólidos 


costados de madera de un barco, sin embargo cada descarga liberaba 
una nube de proyectiles que causaría una enorme cantidad de bajas 
entre un grupo de marineros. Esta munición tornaba a las piezas de 
artillería en gigantescas escopetas. Y no solo la tripulación corría 
peligro, el fuego del racimo-de-uvas también causaba daños 
sustanciales a las velas y los aparejos de un barco. 

Es relevante observar que para este siglo ya existía otro tipo de 
munición para las piezas de artillería, pero que no era usada en los 
barcos. El proyectil-explosivo, Óó common-shell, era una bala muy 
diferente a la munición-sólida, su interior era hueco y estaba lleno de 
pólvora, que sería detonada usando una primitiva mecha, y 
precisamente la mecha creaba un serio problema. Para estos días 
previo a disparar un proyectil de este tipo uno de los servidores del 
arma le prendía fuego a aquella mecha manualmente, ese fue el 
procedimiento hasta 1747, cuando se percataron que las llamas de la 
explosión de la pólvora propelente era suficiente para encender las 
mechas. Pero al encender manualmente las mechas siempre existía la 
posibilidad de una detonación prematuramente, y en los limitados 
confines de un barco una explosión podía ser desastrosa, inclusive 
podía iniciar un peligroso incendio, y como un barco era una 
gigantesca pila de madera y cuerdas secas pueden imaginarse lo que 
sucedería en pocos minutos sí el fuego no era controlado. Por esas 
razones los proyectiles-explosivos no eran usados en los barcos. 

Como última nota sobre las piezas de artillería: tanto los ingleses 
como los españoles tenían puntos de vista diferentes sobre la cantidad 
y el tipo de piezas de artillería que instalarían en sus barcos, por su 
importancia ese es un dato que veremos con más detenimiento más 
adelante. 


EL COMBATE-NAVAL 


Progresivamente cada avance tecnológico era aplicado a la 
construcción y al cuidado de los barcos y sus tripulaciones, el radio de 
alcance de las flotas iba aumentando y gradualmente los monarcas 
reclamaban como suyas áreas de la superficie marina cada vez 
mayores. Y a bordo de grandes transportes un ejército y sus 
suministros podía ser llevado a puntos cada vez más lejanos para 
intentar ponerle fin a las disputas que existieran entre reyes y 
emperadores. 

Ya desde la antigiiedad, era posible efectuar operaciones 
combinadas entre ejércitos en tierra y flotas-de-guerra. En el primer 
libro de la serie tenemos tres ejemplos de dicha cooperación, en el 
primero, el de la Batalla de Salamina, observamos como un ejército 
persa apoyado por una gran flota de navíos avanzó exitosamente sobre 
gran parte de Grecia, pero su exitoso avance fue finalmente detenido 
cuando su flota fue derrotada, y sin ella ya no era posible mantener 
aprovisionado al ejército. En el segundo ejemplo del primer libro 
observamos como durante la Primera Guerra Púnica una flota romana 
protegió a las naves de transporte que llevaron a uno de sus ejércitos 
hasta las costas africanas, pero en esa ocasión esas legiones fueron 
derrotadas, y en el último ejemplo observamos como una flota del 
poderoso Sultán Selim II protegió a los barcos que llevaron a uno de 
sus poderosos ejércitos a ejecutar la invasión de Chipre. Cualquier 
reinado de importancia que tuviera acceso a algún mar u océano tenía 
que financiar a poderosas flotas-de-guerra. Para un monarca agresivo 
la función de sus barcos era clara, serían usados para despejar el 
camino de los transportes que llevarían a sus tropas hasta las playas 
enemigas para invadir el territorio contrario; mientras que el monarca 
defensor buscaría la forma de detener a una flota de invasión con sus 
propios barcos, ya sea estableciendo un bloqueo de los puertos de 
partida de sus enemigos o destruyendo a la flota-de-guerra contraria, 
sin ella los vulnerables transportes enemigos no podrían sobrevivir. 

El combate-naval era cada vez más complejo, pero comencemos el 
análisis sobre el combate-naval con algunas generalidades. En las 
flotas-de-guerra del siglo XVI ya encontramos a una gran variedad de 
navíos, todos con tareas específicas en una batalla, y de todos estos los 
de mayor importancia eran los galeones, los que formaban el núcleo- 
principal de la flota. Junto a los grandes galeones el núcleo de una 
flota-de-guerra sería incrementado agregándole carracas y naos de 
gran tamaño. Aunque estos eran barcos relativamente obsoletos su 
tamaño y capacidad de transportar una gran cantidad de piezas de 
artillería y una gran cantidad de soldados, les ayudaba a tener un 
lugar de importancia en una batalla. 


Luego tenemos a las naves de menor tamaño, los pinaces, las 
carabelas, y las zabras. Por su escasa potencia de fuego no podían 
enfrentarse contra los barcos de gran calado, sin embargo su rapidez y 
maniobrabilidad les concedían un papel de gran importancia, serían 
usadas en misiones de reconocimiento alertando a la flota contra los 
movimientos del enemigo, y podían entorpecer el trabajo de las 
unidades de reconocimiento del enemigo para mantener al almirante 
contrario en la oscuridad. Además eran naves perfectas para misiones 
de enlace. 

Por último tenemos a las pesadas naves-de-transporte, las cuales 
podían ser usadas como auxiliares de la flota. En ellas se embarcarían 
materiales para la reparación de los barcos, cantidades extra de 
pólvora, balas y alimentos, y gracias a todas sus vituallas una flota-de- 
guerra podía permanecer lejos de un puerto amigo por una cantidad 
de tiempo mucho mayor. 


La doctrina táctica española 


El objetivo estratégico de toda la campaña era ponerle fin al 
reinado de Elizabeth l, y para ello Felipe II enviaría un gran ejército a 
invadir Inglaterra. La participación de las naves de guerra de la flota 
española sería fundamental. Y la ofensiva se dividiría en tres fases. En 
la primera la flota acompañaría al convoy-de-invasión desde España 
hasta Inglaterra, retirando del camino a todas las unidades navales 
enemigas que les intentaran cerrar el paso. Tan pronto como se 
arribara a una playa inglesa comenzaría la segunda fase de la 
campaña: las naves de guerra protegerían el desembarco del ejército y 
sus provisiones; galeones, naos, y carracas mantendrían a los 
escuadrones enemigos alejados de la zona, pero además, sí las 
unidades del ejército encontraban enemigos defendiendo la costa, 
galeazas y galeras-ordinarias se acercarían a las playas y ofrecerían un 
apoyo directo con su artillería para facilitar la operación de 
desembarco. Gracias a su escaso calado esas naves podrían adentrarse 
en una playa para disparar a quemarropa sus armas contra cualquier 
grupo de defensores (recordemos la función de las lanchas de 
desembarco artilladas que los aliados usaron en la Segunda Guerra 
Mundial prestando un servicio ejemplar de apoyo directo). 

Luego de afianzar su cabeza de playa comenzaría la tercera fase de 
la campaña: la ofensiva-terrestre, y uno de los principales objetivos 
iníciales del ejército sería establecer una base de operaciones en suelo 
inglés, mientras que la flota-de-guerra permanecería en el área 
manteniendo abiertas las líneas de comunicación entre España y el 
ejército. Esta sería una tarea fundamental, una invasión de esta 
magnitud podía tardar varios años en alcanzar su objetivo final: 
derrocar a la reina inglesa. Lo más probable es que se necesitaría un 
constante flujo de reemplazos y materiales de guerra. A grandes rasgos 
esa sería la campaña-naval de los españoles. 

Y, ¿cómo lucharían los españoles en alta-mar? Para estos días 
generaciones de capitanes iberos ya se habían enfrentado contra dos 
poderosos enemigos: los turcos y los franceses. En 1571 ochenta y seis 
galeras de guerra españolas y aliadas, junto a un contingente de 108 
galeras venecianas, se enfrentaron y derrotaron a una poderosa flota 
turca que contaba con más de 200 galeras. Once años más tarde 60 
barcos españoles (entre ellos numerosos galeones) derrotaron a 58 
naves francesas en las Azores. Lo interesante es como combatieron, y 
el factor común en esas batallas es que en ambas ocasiones los 
capitanes españoles dirigieron sus barcos en línea-recta contra el 
enemigo para efectuar operaciones-de-abordaje, y fue en la lucha 
cuerpo-a-cuerpo donde sus infantes derrotaron al enemigo. 

Esa forma de combatir nos ayuda a entender el porque de la 


cadena-de-mando que encontramos en cada barco de guerra español, 
porque en cada una de esas naves encontramos a dos oficiales 
compartiendo el mando. Ellos eran el capitán-de-mar y el capitán-de- 
guerra. Por un lado tenemos al capitán-de-mar, quien tenía bajo su 
cargo a los marineros y a los servidores de las piezas de artillería; en 
los primeros minutos de una batalla éste oficial daba todas las órdenes 
para efectuar las maniobras de aproximación para interceptar al barco 
enemigo. Los barcos españoles se lanzarían en línea recta contra el 
enemigo, pero un primer paso era disparar las piezas de artillería de 
mediano y gran calibre. Para poder hacerlo mientras se acercaban 
sucesivamente el piloto del barco haría girar su nave hacia babor y 
estribor para darle un campo de tiro apropiado a los artilleros de cada 
costado quienes dispararían contra el enemigo todas sus armas de 
mediano y largo-alcance cuando tuvieran la oportunidad. Descargadas 
todas las armas la nave continuaría su viaje en línea-recta contra el 
barco contrario. 
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Mosqueteros, arcabuceros y hombres equipados con armas-blancas 
ya estarían apiñados a lo largo de la cubierta-principal, el castillo de 
proa, el de popa y en los balcones. Todos estos hombres pertenecían a 
unidades el ejército que estaban en el barco provisionalmente y por 
ello estaban bajo el mando de un oficial del ejército que era conocido 
como el capitán-de-guerra. Durante el combate luego de disparar las 
últimas piezas de artillería de gran-calibre el piloto lanzaría al gran 
barco en línea-recta contra el enemigo, y tan pronto como estuvieran 
suficientemente cerca los marineros lanzarían los garfios de abordaje. 

Ahora que las naves estaban sólidamente enganchadas el mando 
del barco pasaba al capitán-de-guerra, él tenía la misión de ganar la 
batalla de abordaje. Desde sus puestos en los castillos de proa y de 
popa mosqueteros, arcabuceros, y la artillería-ligera, prepararían con 


su fuego el camino lanzando una lluvia de proyectiles y continuarían 
disparando sus armas hasta que se observara un claro debilitamiento 
entre las filas enemigas, entonces quienes pertenecían a las unidades- 
de-abordaje se lanzarían a la cubierta enemiga para finalizar el 
combate usando espadas, alabardas e incluso granadas. Así es como 
ellos triunfarían en sus batallas-navales. 

Es interesante observar un paso de preparación que se daba en un 
barco español, tan pronto como se decidiera combatir contra un 
enemigo varios soldados y marineros recibirían la tarea de ayudar a 
los artilleros que manejaban las armas de artillería de gran-calibre. A 
estos les llevarían la pólvora y la munición apropiada para cargar esas 
armas, pero una vez el cañón o la culebrina, ya estuvieran listos los 
hombres que habían ayudado al artillero regresarían a sus propios 
puestos-de-batalla. Desde ese momento aquel artillero permanecería 
solitario junto a su arma esperando hasta que la nave girara en la 
dirección adecuada para poder disparar, y una vez efectuado su único 
disparo ya no se volvería a recargar su arma. Desconozco cual sería la 
función de este hombre a partir de ese momento, pero puedo asumir 
que permanecería inactivo, después de todo el artillero era un 
especialista, su muerte en una acción de abordaje podía ser un enorme 
desperdicio de sus talentos. 

La función del artillero es un claro ejemplo de la doctrina militar 
española: las piezas de artillería-pesada solo serían usadas una vez 
antes que las naves chocaran, para luego permanecer inactivas 
durante toda la acción de abordaje. En marcado contraste la artillería- 
ligera continuaría tronando todo el tiempo. Las piezas más pequeñas 
tendrían soldados permanentemente asignados a ellas quienes 
continuarían ayudando a los artilleros a disparar esas armas antes y 
durante las operaciones de abordaje, hasta que el enemigo fuera 
derrotado. Su función era aniquilar a la tripulación enemiga. La 
táctica española se centraba en la conquista de la nave contraria. 

Una última nota sobre las armas de gran-calibre que encontramos 
en los barcos españoles. Cuando consideramos que ellos esperaban 
dispararlas una sola vez se nos hace evidente el porque de otra 
realidad: estos colocaban sus piezas de artillería sobre un armazón de 
dos ruedas similar a la usada por las piezas de artillería del ejército, 
un armazón que era muy pesada y difícil de manejar dentro de los 
limitados confines de un barco, pero por ser usadas esas armas una 
sola vez en combate no se consideraba necesario cambiar ese diseño. 

Para ellos las piezas de artillería-ligera usadas en apoyo de las 
unidades-de-abordaje tendrían mucha más relevancia que las armas de 
gran-calibre, aun así siempre es pertinente hacer un análisis del peso 
de las descargas de todas las piezas de artillería que podían ser 
disparadas desde una nave-de-guerra española. Las baterías de los 


galeones de mayor tamaño (naves con un peso que variaría entre las 
800 a 1,000-toneladas) podían disparar en total 400-libras de 
proyectiles, 200-libras por costado. Luego tenemos a los galeones, 
carracas, y naos de menor tamaño, todos disparaban de 105-a 25- 
libras de proyectiles desde cada costado, mientras que las naves de 
transporte dispararían de 58-a 8-, y las pequeñas de reconocimiento 
solo entre 28-a 4-libras. Esas eran las naves-con-aparejos, pero los 
españoles también contaban con las poderosas galeazas las cuales 
podían lanzar hasta 300-libras de proyectiles contra objetivos que se 
hallaran frente a su proa, mientras que hacia cada costado podían 
dirigir 150-libras de proyectiles y hacia la popa 50; para un total de 
500-libras de peso. 

La relevancia de todos estos números la hallaremos más adelante, 
cuando comparemos el peso de estas descargas contra las que podían 
lanzar las naves inglesas. 

Como última nota. En todos los barcos de velas de la época se 
instalaban algunas piezas de artillería en la popa y la proa para ser 
disparadas directamente hacia el frente o hacia la retaguardia, sin 
embargo esas armas eran poco numerosas y por lo general 
relativamente ligeras, por lo tanto no las he considerado 
suficientemente importantes para ser incluidas en el anterior análisis. 


Doctrina táctica inglesa 

Ahora veamos las realidades estratégicas que enfrentarían los 
ingleses y sus tácticas de batalla. En este conflicto su objetivo 
principal sería uno solo: preservar la integridad de la reina Elizabeth, 
y parar cumplir con su objetivo tenían que reunir a una flota-de- 
guerra y a un ejército, siendo la flota la primera línea de defensa. 

Pero la tarea de los marineros sería complicada, ellos enfrentaban 
a un enemigo poderoso que gozaba de una gran reputación y de 
experiencia ganadas en sus victorias alcanzadas en Lepanto y las islas 
Azores, y por sí los ingleses tenían alguna duda de cómo pelearían los 
españoles dicha incertidumbre quedaba despejada por los años de 
ataques que habían perpetrado contra las líneas de comunicación que 
unían a España con el Nuevo Mundo. Los súbditos de la reina 
Elizabeth sabían que sus enemigos siempre buscarían cerrar la 
distancia con el barco que les atacaba y esperaban que la acción fuera 
decidida en un combate cuerpo-a-cuerpo. 

Conscientes que esa sería la táctica española los ingleses optarían 
por permanecer maniobrando y disparando sus armas desde una 
distancia prudente y es con el fuego de su artillería que esperaban 
triunfar. Las maniobras serían fundamentales y en ese contexto cada 
barco inglés se movería independiente de sus compañeros virando 


constantemente hasta que sus armas tuvieran un campo-de-tiro libre: 
con el viento soplando contra su popa se acercarían al enemigo 
primero disparando las escazas armas de proa y luego girando a babor 
y estribor dispararían las armas de esos costados, pero luego de 
descargarlas virarían en redondo y se alejarían disparando sus armas 
de popa, y ya a una distancia tomarían su tiempo para recargar todas 
sus armas. 
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El ataque inglés 


Y esa es la diferencia fundamental entre las tácticas de los 
adversarios. Luego de disparar todas sus piezas de artillería de gran y 
mediano-calibre los españoles se lanzarían inmediatamente a efectuar 
las operaciones de abordaje. Mientras que los ingleses usarían su 
artillería constantemente, con el piloto del galeón inglés alejando su 
barco del enemigo una y otra vez dándole tiempo a sus artilleros para 
que éstos recargaran sus armas. Ellos mantendrían un fuego constante, 
lo que nos lleva a otro punto interesante: en el galeón español al 
artillero de las armas de gran y mediano-calibre se les asignaban 
ayudantes temporales, quienes se retiraban a sus propios puestos-de- 
batalla tan pronto como su tarea con el artillero hubiera finalizado, y 
lo harían mucho antes que la batalla comenzara y en teoría nunca 
retornarían a ayudar al artillero hasta que otra batalla estuviera a 
punto de comenzar. En contraste directo todas las piezas de artillería 
en un galeón inglés tenían a un grupo de ayudantes permanentemente 
asignados a cada artillero durante toda la batalla, y se les asignaban 
exclusivamente marineros como ayudantes, éstos podían manejar con 
mayor facilidad las pesadas piezas de artillería en los estrechos 
confines de su barco sobre aquella cubierta resbaladiza que estaría 
oscilando de arriba-abajo constantemente. 

Y la práctica de disparar sus armas constantemente nos lleva a un 


segundo punto de interés: los españoles instalaban sus grandes piezas 
de artillería en monturas muy pesadas difíciles de mover que eran 
semejantes a las cureñas de las piezas de artillería usadas en tierra. Sin 
embargo la evidencia demuestra que ya desde mediados del siglo XVI 
los ingleses instalaban sus piezas de artillería sobre pequeños 
cochecitos de cuatro ruedas, así sus armas eran mucho más fáciles de 
manejar. Ejemplos de esos cochecillos sobrevivieron hasta nuestros 
días gracias al desafortunado incidente del Mary Rose. Ese barco inglés 
se fue a pique en 1545 pero fue redescubierto en el siglo XX e 
inmediatamente se convirtió en un tesoro para los arqueólogos 
quienes lograron estudiar su equipo. Entre su armamento se incluían 
15 piezas de artillería de gran tamaño y una gran cantidad de piezas 
de artillería-ligera. Las armas más pequeñas se hallaban montadas 
sobre ejes giratorios, mientras que las culebrinas y los cañones de gran 
tamaño estaban montados sobre los pequeños cochecillos, los que, con 
modificaciones, serían usados por los siguientes 300 años por todas las 
marinas-de-guerra del mundo. 

Los ingleses esperaban ganar sus batallas con artillería, por ello sus 
galeones estaban equipados con más armas de gran-calibre; dos barcos 
promedio de su flota-de-guerra, el Vanguard y el Rainbow, de 500- 
toneladas de desplazamiento cada uno, podían disparar de 230-a 286- 
libras de proyectiles hacia cada costado, un promedio de 0.51-libras 
por tonelada, mientras que los mejores galeones españoles, grandes 
barcos de 800-a 1,000-toneladas de desplazamiento, solo podían 
disparar hasta 200-libras de proyectiles desde cada costado, igual a 
0.22-libras por tonelada. El barco promedio inglés tenía más poder de 
fuego, la mayoría de su artillería era pesada, mientras que la mayor 
parte de la artillería española era ligera, muy útil para el combate a 
corta-distancia. 

Es un momento apropiado para hacer la siguiente aclaración: no 
todos los barcos ingleses que se reunieron para formar a su flota-de- 
batalla le pertenecían a la corona, era una emergencia nacional, la 
reina solicitó ayuda a todos sus súbditos y cuando el recuento final fue 
entregado la mitad de las naves que partirían hacia la guerra habían 
sido contratadas con financiamiento privado. La gran mayoría de esos 
barcos eran -de-transporte los que podían tener de un desplazamiento 
entre las 400-a 150-toneladas. Eran naves relativamente pequeñas, y 
como habían sido construidas como transportes no eran, por lo 
general, plataformas de combate tan eficientes como los galeones-de- 
guerra, sin embargo partirían con todo el armamento que se les pudo 
instalar. En promedio estos barcos tendrían un desplazamiento 
cercano a las 200-toneladas y podían disparar desde cada costado 70- 
libras de proyectiles, un 15% más que el de naves-de-transporte 
españolas de un tamaño similar. 


Otra nota sobre los ingleses: quienes habían aportado el 
financiamiento para esas naves no solo buscaban defender a su nación 
contra la agresión extranjera, además esperaban lucrar con la captura 
de las naves enemigas. Esa es una realidad muy interesante que nos 
señala la costumbre inglesa de usar naves civiles en operaciones 
militares con la finalidad de alcanzar un beneficio económico. 

Antes de abandonar ésta sección quiero dar un último análisis de 
los barcos que se enfrentarían en 1588. Los de los ingleses eran un 
poco más ligeros por haber sido construidos en la configuración -de- 
carrera, en promedio los barcos ingleses eran un poco más pequeños, 
pero tenían más piezas de artillería de gran calibre; en el Elizabeth 
Bonaventure, de 600-toneladas, se tenían 51.5-toneladas en piezas de 
artillería, equivalente a un 8% de su peso, mientras que el español San 
Cristóbal, de 700-toneladas, solo transportaba 20-toneladas en piezas 
de artillería, que equivalen a un 3% de su peso. El Elizabeth 
Bonaventure tenía 37 piezas de artillería, el San Cristóbal 36; el mayor 
peso en piezas de artillería en la nave inglesa implica que estos barcos 
estaban equipados con armas de gran calibre, mientras que muchas de 
las armas españolas eran ligeras. Pero aunque los barcos españoles no 
tenían una gran cantidad de artillería-pesada sí tenían las cubiertas 
repletas de soldados. En el San Felipe, de 800-toneladas, hallaríamos a 
470 hombres, el 25% eran marineros, el 75% restante eran infantes; 
en la nave inglesa Ark Royal, de 800-toneladas, de un total de 425 
tripulantes el 60% eran marineros y el 40% eran artilleros y soldados. 

Ahora analicemos a la cadena de mando que hallamos en cada 
barco inglés. Recordemos que en un barco español tenemos a dos 
oficiales quienes compartirían el mando de la nave: el capitán-de-mar 
tendría a su cargo llevar al galeón al lugar adecuado para poder 
realizar operaciones de abordaje, el capitán-de-guerra tomaría el 
mando de los soldados y artilleros cuando el barco estuviera a la 
distancia de abordaje. A diferencia de ello en los barcos de la reina 
Elizabeth solo existía un capitán, y gracias a esta simplificación podía 
tomar decisiones con más rapidez, y éste capitán tenía que ser un 
hombre diestro tanto en el manejo de su nave, como en el uso de 
todas las armas que tuviera a bordo. 


Estalla el conflicto 


La guerra es ya inevitable, preparativos iníciales 


La tensión que se había acumulado por tantos años tenía que 
liberarse de alguna forma, Felipe II ya había tenido suficiente, 
finalmente tomó la decisión de ir a la guerra y le solicitó a sus 
ministros que comenzaran a trazar el plan de acción. El 12 de marzo 
de 1586 el Marqués de Santa Cruz le presentó un primer borrador en 
el que incluía todos los recursos necesarios; él solicitaba reunir en los 
puertos españoles 150 naves-de-guerra de gran calado que incluían a 
todos los galeones de la flota, carracas y naos, todos adecuadamente 
equipados con artillería, más 40 barcos de transporte de gran calado y 
320 naves ligeras; para un total de 510 navíos de velas que serían 
acompañados por 46 híbridos (40 galeras-ordinarias y 6 galeazas). 
Con todos estos barcos crearía una flota-de-guerra y una -de-invasión 
transportando la última a un ejército de 64,000 efectivos, mientras 
que los barcos requerirían de 30,000 marineros y remeros, para un 
total cercano a las 100,000 almas. Los diferentes escuadrones serían 
reunidos inicialmente en diferentes puertos donde embarcarían a sus 
tripulaciones, soldados, y provisiones, para luego converger a uno solo 
y de allí todos partirían como una sólida masa. La flota-de-batalla 
escoltaría a la de-invasión, ganaría el control del Canal de la Mancha, 
mientras que las galeras y galeazas apoyarían las operaciones de 
desembarco. Una vez en tierra firme el ejército avanzaría con uno de 
sus flancos apoyado sobre el río Támesis con las galeras-ordinarias 
viajando río arriba apoyando el avance de las tropas. 

Eran dos enormes flotas y un ejército sustancial, que requeriría de 
una enorme cantidad de equipo y suministros, tenían que comprarse 
más piezas de artillería de todos los calibres, particularmente para los 
barcos de transporte, tenían que comprarse anclas, aparejos, 
arcabuces, espadas, municiones, pescado salado, aceite, vino y toda la 
enorme lista de provisiones y materiales que la expedición requeriría 
para un mínimo de ocho meses de operaciones; y cuando todos los 
presupuestos fueron reunidos la corona descubrió que tenía que 
desembolsar 3.8 millones de ducados. Para poner esa cifra en 
contexto, en 1587 barcos provenientes del Nuevo Mundo habían 
descargado en España tesoros valuados en 14 millones de ducados, 
20% de ese monto era para la corona, o sea, en un año se habían 
recibido 2.8 millones de ducados en concepto de importaciones de 
minerales preciosos. Aun asignando todo un año de ingresos de 
materias primas provenientes de las ricas provincias del Nuevo Mundo 
no bastaría para financiar la campaña. Ante esa realidad Felipe II 
solicitó una ayuda económica a otros líderes católicos, y de gran 


importancia fue la suma ofrecida por el Papa Sixtus V, quien prometió 
apoyar la empresa con 1 millón de ducados de oro, pero tenía la 
siguiente condición, solo entregaría la suma cuando los primeros 
elementos del ejército hubieran desembarcado en las playas inglesas. 
Era una cantidad sustancial, pero no podría usarse para los 
preparativos iníciales. 


1586, ter. plan: 
Toda la invasión 


sale de España 


La realidad de Felipe II era sencilla: no tenía dinero suficiente, 


tenía que simplificar el plan. Y pronto halló una solución: en España 
solo organizaría a la flota-de-guerra, mientras que la mayoría de las 
tropas del ejército que participarían en la operación provendrían de 
las unidades bajo el mando del duque de Parma, ese era el ejército que 
estaba peleando contra los rebeldes holandeses. El monarca se 
ahorraba la inversión en organizar y equipar a más unidades 
terrestres, además no las tenía que transportar desde España. El 
marqués de Santa Cruz, comandante-en-jefe de la flota, solo tenía que 
llevar a sus barcos de guerra hasta las aguas del Canal de la Mancha, 
en Holanda se uniría con la flota-de-invasión y protegería el paso del 
ejército hasta las playas inglesas. 

En el nuevo plan el marqués solo requeriría de 130 a 140 barcos 
(tanto de guerra como transportes) tripulados por 10,000 marineros y 
20,000 soldados. Ese fue el plan aceptado. La flota-de-batalla tenía 
que partir dentro de un año, en octubre de 1587, y tras un par de 
semanas de viaje se uniría a la flota-de-invasión del duque de Parma, 
para iniciar las operaciones terrestres en Inglaterra en los primeros 
días del mes de noviembre de 1587. 


Quiero detenerme por un momento y observar que el rey de 
España deseaba que su flota partiera en la temporada de invierno, lo 
que implica que durante todo el trayecto sus barcos podrían sufrir los 
embates de las tormentas que barren con gran frecuencia el Atlántico 
en esa temporada. No se sabe porque decidió que era la mejor 
alternativa, sin embargo la evidencia sugiere que deseaba tomar por 
sorpresa a los ingleses. Era de conocimiento general que en los meses 
de invierno la reina Elizabeth acostumbraba a desmovilizar a su flota- 
de-guerra para así ahorrar el dinero devengado por las tripulaciones 
de esos barcos, además, en esos días de inactividad siempre se 
efectuaban reparaciones en los barcos. Esa era la posible razón, Felipe 
II quería efectuar su ataque en invierno para tomar por sorpresa a sus 
enemigos. 


Los 27,000 soldados bajo el mando de Parma cruzarían las aguas 
del Canal en cerca de 200 naves-ligeras que serían construidas en el 
territorio que controlaban y protegidos por los barcos de guerra 
establecerían una cabeza de playa cerca del puerto inglés de Margate. 
Allí también se desembarcarían a 6,000 de los 20,000 soldados de la 
flota-de-batalla junto a una gran cantidad de piezas de artillería, 
siendo de particular importancia 12 armas de grueso calibre, 


fundamentales para las operaciones de asedio. Su destino final era 
Londres donde esperaban hallar y capturar a la monarca inglesa. Y 
mientras la campaña terrestre continuaba su marcha la flota 
mantendría abiertas sus líneas de comunicación con la metrópoli. 


El plan de acción ya estaba trazado. El 02 de abril de 1586 del 
despacho del rey partieron las órdenes a todos los oficiales que 
participarían en la campaña. El almirante de la flota sería Don Álvaro 
de Bazán, el Marqués de Santa Cruz, en éste momento él tenía que 
reunir y preparar a las naves que integrarían a la flota. Don Alonso 
Pérez de Guzmán, el Duque de Medina Sidonia, reuniría las 
provisiones y las unidades de infantería que serían embarcadas en 
España, mientras que Alejandro Farnese, el Duque de Parma, tenía que 
continuar con las operaciones en los Países Bajos empujando a sus 
tropas hacia el norte a lo largo de la costa con la obligación de 
conquistar en Holanda, como mínimo, un puerto de modestas 
dimensiones, allí supervisaría la construcción de las doscientas naves- 
de-asalto que transportarían a sus 27,000 hombres hasta Inglaterra, 
una vez allí éste hombre comandaría al ejército invasor. 

La parte fundamental en la primera fase de la ofensiva sería llevar 
a la flota-de-batalla hasta los Países Bajos. Con un viento favorable un 
barco de velas promedio del siglo XIX proveniente del puerto de La 
Coruña (en el norte de España) arribaba a Southampton (en el 
occidente de Inglaterra) en solo una semana de viaje, pero los Países 
Bajos se encuentran un poco más lejos (en el extremo oriental del 
Canal de La Mancha), la flota podría arribar a la zona controlada por 
Parma en un par de semanas de viaje. Allí, con las condiciones 
climáticas propicias el ejército cruzaría las aguas del canal en un par 
de horas de viaje, para establecer en los primeros días del mes de 
noviembre de 1587 una sólida cabeza de puente en la costa inglesa; a 
un año y nueve meses desde el momento en que del despacho de 
Felipe II habían partido sus órdenes. 

De inmediato los hombres del monarca se lanzaron a realizar sus 
tareas. El suyo fue un esfuerzo increíble, tropas, municiones, equipo, 
barcos, alimentos, todo lo que necesitaban fue buscado en las bodegas 
del reino, y para lo que no tenían solicitudes de compra fueron 
enviadas a proveedores nacionales y extranjeros. Era más que evidente 
que estaban fraguando una enorme ofensiva, pero he aquí algo muy 
interesante, todos los preparativos iniciales pasaron desapercibidos 
para el servicio de inteligencia inglés. En el mes de diciembre pareció 
que estos se percataron del peligro, en ese mes Elizabeth le ordenó a 
uno de sus escuadrones que se desplegara en el Canal de la Mancha, 
pero en realidad el movimiento de su escuadrón estaba dirigido contra 


otro enemigo. Elizabeth había escuchado rumores que un grupo de 
católicos franceses quería liberar a la reina María de Escocia quien 
aún se encontraba en cautiverio, contra esa amenaza estaba 
movilizando a elementos de su flota, pero de los planes españoles aún 
no sabía nada. 


Esa realidad, que la reina María de Escocia se encontraba como 
prisionera en un reino protestante, aumentaba la presión sobre los 
líderes católicos. Aquellos tenían que actuar para remediar esa ofensa. 
Pero no solo ellos estaban siendo presionados para actuar, los 
ministros de la reina inglesa estaban conscientes del peligro de 
mantener bajo cautiverio a la monarca católica, una posible solución 
habría sido exilarla, pero la opción fue desechada, en lugar de ello se 
halló una solución permanente de la que no habría marcha atrás: en el 
mes de febrero de 1587 la reina Elizabeth firmó la sentencia de 
muerte de la prisionera. Algunos historiadores sostienen que la 
monarca firmó la orden a regañadientes, siendo ella víctima de un 
elaborado complot organizado en su contra por los ministros más 
agresivos de su gabinete. Sea como fuese, el 18 de febrero de 1587 la 
reina María de Escocia fue decapitada. Ahora más que nunca en todo 
el mundo católico se esperaba que algún monarca se lanzara a luchar 
contra los protestantes ingleses. 


En poco tiempo la noticia de la muerte de la monarca arribó a 
oídos de Felipe II, y éste reaccionó con gran energía. El 31 de marzo 
de 1587 cientos de órdenes partieron de su despacho, los preparativos 
para la invasión tenían que expeditarse. Los diferentes elementos de la 
flota comenzaron a concentrarse en sus puertos de partida, cientos de 
piezas de artillería fueron traídas desde todos los arsenales del reino, 
miles de armas individuales se apilaron en los almacenes y los 
materiales para miles de barriles para alimentos fueron reunidos para 
manufacturarlos. Centenares de toneladas de provisiones, materiales, y 
equipos que tenían que ser usados en la invasión fueron acumulándose 
en los puertos de embarque. 


¿Y de los ingleses?, la evidencia nos indica que hasta el mes de 
marzo de 1587 aún no sabían nada, pero finalmente en ese mes los 
miembros de los consulados de otros reinos radicados en España 
descubrieron los preparativos, se estaba reuniendo en la península una 
enorme flota que pronto fue bautizada como La Armada-Invencible. En 


poco tiempo la noticia arribó a la corte inglesa, y desde ese momento 
los ministros de la reina le urgieron que preparara sus fuerzas armadas 
para la lucha. Su primera línea de defensa era su flota-de-guerra, que 
en éste preciso momento contaba con 34 barcos, 22 de ellos tenían un 
desplazamiento mayor a las 200-toneladas, incluyendo a tres enormes 
navíos con un desplazamiento cercano a las 1,000-toneladas. Todas las 
naves tenían que alistarse para la lucha, además se podía llamar a 
servicio activo a las naves de la flota-mercante, y aun cuando no eran 
tan poderosas como los galeones-de-guerra, su número era sustancial. 

La flota-de-guerra contaba con galeones muy poderosos que podían 
ser reforzados rápidamente por la marina mercante, sin embargo en el 
gabinete de la reina todos estaban conscientes de una gran debilidad, 
su segunda línea de defensa, su ejército, era extremadamente frágil. El 
suyo era un ejército muy pequeño que solo contaba con algunos miles 
de soldados regulares, y pese a que podían llamar a las armas a las 
milicias locales, que elevarían al número de efectivos hasta 100,000, 
el problema básico es que sus milicias eran simples masas pobremente 
entrenadas y equipadas. En una emergencia podían reunir a un 
enorme ejército, pero el suyo era un gigante de pies de barro que tenía 
pocas posibilidades de detener a los 30,000 veteranos españoles. 


Sin lugar a dudas la defensa de Inglaterra totalmente descansaba 
sobre su marina, pero por alguna razón por los siguientes meses la 
reina no autorizó que sus capitanes alistaran sus barcos, ni siquiera sus 
regimientos de milicianos fueran llamados a las armas para recibir un 
entrenamiento extra, pero sí tomó algunas medidas: las antiguas 
fortalezas del sur fueron reconstruidas, y se confiscaron las armas a 
todos los miembros de la iglesia católica que aún residían en la isla, y 
aún hay más, ya desde 1585 la reina esperaba que la tensión 
desembocara en un conflicto, entonces puso en efecto un plan de 
contingencia, éste año emisarios fueron enviados a Holanda para 
intentar mediar un tratado de paz por medio del duque de Parma. Tal 
vez Elizabeth I tenía un deseo genuino de llegar a un acuerdo, esta 
podía ser la razón por la que aún no había llamado a las armas a los 
marineros y milicianos. Pero las oberturas de paz también podían 
haber sido parte de una serie de promesas vacías diseñadas para ganar 
tiempo. De cualquier manera en éste momento otro personaje ingresó 
a la historia de este conflicto, era Francis Drake, quien buscó la 
aprobación de su reina para llevar a cabo un osado plan. 

Para ese hombre y para varios de los ministros de Elizabeth, la 
única opción para la defensa de su isla era un ataque preventivo. Ellos 
proponían golpear alguno de los puertos donde estuviera reuniéndose 
algún elemento de la flota enemiga. Desde su punto de vista un 


nutrido escuadrón podía causar daños enormes al plan enemigo, y eso 
no es todo, siguiendo la costumbre inglesa de la época aquel esperaba 
ganar un jugoso botín saqueando las bodegas del puerto y las naves 
españolas, particularmente aquellas que se encontraran allí 
provenientes del Nuevo Mundo. 

¡Otro ataque contra España!, de ejecutarlo cualquier esfuerzo por 
alcanzar un tratado de paz se esfumaría. Elizabeth tuvo que sopesar 
las opciones. Drake persistió, y finalmente la reina accedió, ella le 
otorgó el 25 de marzo de 1587 la aprobación para realizar su osado 
plan, ahora podía olvidar el tratado de paz. Tres semanas después, el 
12 de abril, 16 naves de guerra y 7 pinaces (naves-ligeras de 
reconocimiento) partieron de Plymouth hacia España, todas bajo el 
mando de Drake, pero solo cuatro de los grandes barcos y dos pinaces 
le pertenecían a la reina, las restantes embarcaciones habían sido 
contratadas con fondos privados. De los siete grandes galeones, que 
tenían un desplazamiento cercano a las 500-toneladas, cuatro le 
pertenecían a la reina, los otros tres eran privados, mientras que los 
restantes barcos de guerra eran mercantes artillados con un 
desplazamiento que variaba entre los 200-a 150-toneladas cada uno. 
El primer blanco que atacaría la flota privada sería el puerto de Cádiz, 
en el extremo sur de la península ibérica. Es interesante, los barcos 
financiados con fondos privados, y que eran usados para atacar a 
naves de otros países, recibían el nombre de privateer, ese pudo haber 
sido el origen de la palabra pirata. 


Era el mes de abril de 1587. Los preparativos de La Armada 
Invencible habían alcanzado un punto crítico. La mayor parte del 
equipo, toneladas de armas, materiales de construcción, municiones, y 
pólvora, todos ya había arribado a los puertos de embarque, en poco 
tiempo toneladas de alimentos también lo harían. 

Hay dos factores de importancia que hemos de considerar con 
respecto a los víveres de la época. En primer lugar durante el siglo XVI 
los excedentes en la producción eran limitados, acumular los 
alimentos para un ejército de decenas de miles de hombres sería una 
tarea hercúlea, tarea que debía ser planificada con varios meses de 
anticipación para tener disponibles toneladas de productos ya 
preparados. En segundo lugar no solo era indispensable que arribaran 
toneladas de alimentos hasta los puertos de partida, también era 
imprescindible que se embarcaran lo más rápido y que las flotas 
partieran lo más pronto. En una época en la que no se conocía aún la 
forma de mantener frescos los alimentos por largos períodos estos se 
echaban a perder en cuestión de semanas, particularmente las frutas y 
verduras. Los bizcochos, panes, carne salada, pescado salado, e incluso 


el agua pura, se mantendrían frescos por un poco más de tiempo, pero 
no por mucho. De allí la importancia que los barcos zarparan casi tan 
pronto como los alimentos arribaran a sus puertos de destino. 

Y he allí la importancia estratégica de Cádiz, a sus almacenes 
estaban arribando enormes cantidades de víveres procedentes del 
Mediterráneo, y desde allí pronto serían enviados a los puertos del 
centro y el norte de la costa oeste de España donde estaban 
reuniéndose los escuadrones-de-batalla. De triunfar en su misión los 
ingleses paralizarían a sus enemigos por un buen tiempo. Pero, ¿por 
qué no atacar a Lisboa, donde se estaba reuniendo el grueso de la flota 
española? La respuesta es obvia, las 16 naves de guerra de Drake, ni 
podrían penetrar las defensas de ese puerto, ni podrían triunfar 
atacando a las decenas de naves de guerra enemigas que allí se 
encontraban. Un ataque contra Lisboa sería un simple suicidio. En 
cambio Cádiz estaba escasamente defendida, ése era el blanco ideal 
para realizar un ataque por sorpresa. 

Tras casi tres semanas de viaje el escuadrón de Drake arribó a su 
destino. Desconozco la ruta tomada por el inglés, pero puedo asumir 
que tomó un gran desvió hacia el oeste para evitar ser detectado. De 
cualquier forma el día 29 de abril su escuadrón apareció en el 
horizonte frente al puerto español, y a las 16:00 horas penetraba la 
bahía exterior. 


29 abril 1587: 
Drake arriba a 
Cádiz. 


Los españoles habían sido sorprendidos, pero la señal de alarma 
fue dada. Dos galeras-ordinarias del escuadrón de defensa salieron a 
investigar la intención de las naves que estaban ingresando al puerto, 
y que estaban penetrando la bahía sin ondear ninguna bandera. Más 
atrás las tripulaciones de otras diez galeras ya habían abordado sus 
barcos y esperaron. Los dos barcos de la guardia cerraron rápidamente 
la distancia y sus oficiales demandaron a los desconocidos que 
anunciaran sus intenciones. 

La respuesta fue una descarga de artillería que fulminó a la pareja 
de galeras. La artillería española respondió, pero era un combate 
desigual; cada galeón ingles contaba con 30 a 40 piezas de artillería, 
la mayor parte de ellas de mediano o gran calibre, aquellos 7 galeones 
contaban con 210 a 280 piezas de artillería. En las dos galeras solo 
tenían a 10 armas de mediano o de gran tamaño. No puede existir 
duda alguna en el desenlace de ese encuentro. A ambas galeras las 
retiraron del camino sin dificultad alguna, además los ingleses no 
tenían la intención de quedarse a pelear un combate de abordaje, su 
objetivo era la ciudad. Viendo lo sucedido las tripulaciones de las 
otras 10 galeras dejaron sus amarraderos y se lanzaron a la lucha. 
También estaban condenados al fracaso y pese a que ninguna de ellas 


fue hundida no pudieron hacer nada para detener el avance de los 
barcos de velas. 

Con la primera línea de defensa atravesada los ingleses siguieron 
su camino hacia los muelles. Los defensores ya se habían repuesto de 
la sorpresa, la artillería en los castillos cercanos tronaba sin cesar, 
pero su fuego no logró detener a los intrusos quienes alcanzaron los 
muelles y comenzaron a desembarcar. Sin otra opción la pequeña 
guarnición se atrincheró en los castillos cercanos, dejando a la ciudad 
y a la población a merced del enemigo. Por los siguientes días los 
invasores actuaron con impunidad apropiándose de provisiones y de 
barcos, y destruyendo todo aquello que no podían llevarse. En los 
atracaderos del puerto estaban sesenta barcos de velas de todos los 
tipos, la mayor parte pequeñas embarcaciones de pescadores, pero 
algunos eran grandes barcos de transporte, cuatro de ellos atiborrados 
con vino y galletas para ser entregados a los puertos de la flota-de- 
guerra. Desde el 29 de abril al 02 de mayo la ciudad fue saqueada. Las 
autoridades reportaron la captura o destrucción de dos docenas de 
naves y la pérdida de toneladas de provisiones, todo ello valuado en 
cerca de 172,000 ducados. Luego los ingleses partieron, dejando tras 
de sí una ciudad devastada. 

El valor de lo destruido era importante, pero palideció en 
comparación a los siguientes ataques que lanzó Drake a lo largo de la 
costa española. De Cádiz el escuadrón partió hacia el noroeste 
deteniéndose el 05 de mayo en el Cabo de San Vicente. Era necesario 
efectuar urgentes trabajos de reparación y limpieza. Allí hallaron una 
bahía sin defensas y procedieron, por turnos, a efectuar reparaciones 
menores en todos los barcos, y a limpiar el interior y el exterior de los 
mismos. Ya casi tenían un mes en alta mar, sus interiores ya estarían 
llenos de peligrosas cantidades de desperdicios de todos los tipos que 
tenían que ser eliminados urgentemente. Pero no permanecieron 
pasivos, mientras unos barcos eran encallados otros se dedicaron a 
lanzar ataques contra cualquier tipo de embarcación que pasaran 
cerca, y así cortaron las líneas de comunicación marítimas entre el 
centro y norte de la península ibérica con la parte sur de España y el 
Mediterráneo. Fue una alegre cacería para aquellos, varias naves 
españolas fueron capturadas, y entre ellas estaba la gran carraca San 
Felipe atiborrada con un enorme cargamento de especies procedentes 
de la India, fue una captura increíble valorada en £.140,000 o 
420,000 ducados. Para realizar un cálculo rápido, un ducado de 
Castilla estaba valorado en $.2.273 de 1932, mientras que una libra 
esterlina estaba valuada en $.6.89 de 1932. El monto de libras 
esterlinas a dólares sería de $.56 millones de dólares del año 2014. 
Para más información pueden referirse al libro Naval Warfare Under 
Oars, páginas 241 y 251. 


Esa es una cifra relevante, en Cádiz las dos docenas de naves y las 
toneladas de provisiones que perdieron los españoles solo 
representaban un 41% del valor de lo capturado en el San Felipe. 
Interesante realidad que nos ilustra claramente la importancia que 
siempre ha tenido el comercio en la historia de la humanidad y la 
razón por la cual nació la codiciosa y detestable práctica de la 
piratería. 
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La captura del San Felipe aconteció el 18 de junio, y marcaba un 
mes y medio de operaciones de la escuadra de Drake en el sector sur 
de España, hasta el momento sus enemigos no habían reaccionado, 
pero los ingleses comenzaron a sufrir bajas, las enfermedades que se 
producían tras largos períodos de tiempo sin alimentos frescos, y las 
deficientes condiciones sanitarias, comenzaron a diezmar a las 
tripulaciones. Drake estaba satisfecho, ya había causado graves daños 
en el itinerario español, además las bodegas de sus barcos estaban 
atiborradas con el fruto del pillaje. Era el momento de partir. Dos 
semanas más tarde, el 06 de julio, sus barcos entraban triunfalmente a 
Plymouth. 


Lo robado nos dan una clara idea de la victoria material, pero eso 
no es todo, entre las pérdidas reportadas en Cádiz estaba la 
destrucción de varias toneladas de barriles y la materia prima para 
construir más de ellos. Y esa era una pérdida de enorme importancia, 
los barriles eran los contenedores donde se guardaban los alimentos y 
el agua fresca, sin ellos las provisiones no podrían ser adecuadamente 
embarcados. Era necesario reemplazar la pérdida de millares de 
barriles, requisiciones urgentes de materias primas fueron enviadas a 
distintos puntos, pero desde la adquisición de las mismas hasta el 
ensamblado final, y su distribución hasta los puertos respectivos, 
llevarían bastante tiempo. Por esa razón la flota ya no podría zarpar el 
25 de octubre como había sido planificado, y como pasarían varios 
meses antes de poder hacerlo para la nueva fecha de partida tendrían 
que adquirir nuevamente toneladas de alimentos. 

Y para colmo de males los españoles continuaron sufriendo 
pérdidas. El 16 de julio partió de Lisboa un poderoso escuadrón para 
buscar y acabar con los ingleses (demasiado tarde, Drake ya había 
arribado a Plymouth, diez días antes). Aquellos 37 barcos de guerra 
peinaron la zona por los siguientes tres meses sin hallar rastro alguno 
del enemigo, y finalmente, cuando regresaban a su puerto de partida, 
fueron atrapados por una tormenta que le causó graves daños a varias 
naves. A su regreso a Lisboa hubo de efectuar costosas reparaciones a 
los barcos dañados. Los gastos continuaban acumulándose. 

Solo quiero recalcar éste punto. Desde ese momento en su historia 
los ingleses efectuarían un gran número de ataques preventivos contra 
sus enemigos potenciales aún sin declararles la guerra. Es interesante 
con el paso del tiempo muchos otras naciones siguieron ese ejemplo, y 
uno de los ataques preventivos más famosos de la historia lo sufrieron 
los norteamericanos el 07 de diciembre de 1941. 


Previo a continuar con la narración hay que darles algo de crédito 
a los españoles. El escuadrón-de-batalla que había zarpado el 16 de 
julio también lo había hecho para proteger a un enorme convoy de 
106 barcos que habían dejado la Habana (Cuba) el 19 de julio con 
rumbo a Europa, en sus bodegas estos barcos traían mercadería y 
minerales preciosos valuados en cerca de, ¡16 millones de ducados!, 
¡el equivalente a $.2 billones! El 26 de agosto, un mes y una semana 
después de haber partido de la Habana, las 37 naves de guerra de 
Lisboa se unían al convoy, escoltándolo sano y salvo hasta Sevilla. 
Luego el escuadrón-de-batalla continúo con su misión de búsqueda-y- 
destrucción, solo para terminar siendo vapuleado por una tormenta. 


El daño ya estaba hecho. Con gran pesar en su corazón, y en su 
bolsillo, el rey tuvo que suspender la invasión de Inglaterra por otro 
año. Muy lejos, en Holanda, el duque de Parma continuaba con sus 
preparativos. Ya desde algún tiempo había capturado tres puertos de 
gran importancia: Antwerp, Nieuwpoort y Dunkerque, pero el duque 
se enfrentaba a un grave problema, esas localidades estaban bajo un 
bloqueo constante de los escuadrones de los pequeños, pero 
peligrosos, barcos-de-guerra de los rebeldes holandeses. El trabajo del 
duque estaba muy lejos de terminar por ello continuó con sus 
operaciones militares. En el mes agosto capturó el puerto de Sluys, 
otra importantísima localidad que se ajustaba perfectamente a una 
estrategia que él seguiría; tan pronto como esa ciudad cayó ordenó 
que se realizara una gran proeza de ingeniería, y cuando la misma 
terminó Antwerp, Sluys, Nieuwpoort y Dunkerque, quedaron todas 
unidas por kilómetros de canales suficientemente profundos para que 
pequeñas embarcaciones las pudieran navegar. Ese era su plan, ahora 
podía reubicar de un puerto a otro a todas sus barcazas-de-asalto con 
las que cruzaría el Canal de la Mancha, manteniendo a los holandeses 
preguntándose donde estarían esas naves, así dicho enemigo pasaría 
más tiempo en alta mar sufriendo un mayor desgaste, y cuando la 
flota-de-guerra española apareciera finalmente en el horizonte los 
holandeses no estarían en las mejores condiciones para enfrentarlos. 

Con la captura de Sluys el duque había mejorado enormemente su 
posición estratégica, y eso no es todo, en aquellas localidades cientos 
de artesanos continuaban construyendo las doscientas naves-de-asalto 
que transportarían a sus soldados hasta Inglaterra. Pero existe algo de 
controversia en lo que respecta al estado de esas embarcaciones, 
algunos historiadores nos aseguran que para noviembre de 1587 
centenares de barcazas ya estaban listas para partir, otros aseguran 
que no era así, de cualquier forma la flota-de-batalla que tendría que 
escoltarles no estaría lista para partir hasta el próximo año, el duque 
había ganado más tiempo para continuar con sus preparativos. 
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El ataque preventivo le había otorgado a los ingleses mucho más 
tiempo, y ahora ellos procedieron a reforzar sus defensas: un extenso 
sistema de alarma fue desplegado a todo lo largo de la costa sur de la 
isla, tan pronto como la flota española fuera avistada en el horizonte 
se prendería fuego a grandes pilas de madera que se encontraban 
cerca de altas torres de observación, y desde ese momento en cada 
torre donde se observaran las distantes hogueras sus respectivas pilas 
de madera serían encendidas, y como un gigantesco dominó la señal 
se esparciría a todas las provincias del sur de Inglaterra. Los 
milicianos de todas las comarcas se reunirían en las plazas de sus 
pueblos y desde allí procederían hacia otros puntos de reunión, 
teniendo en cuestión de horas a miles de hombres preparados para 
repeler a los invasores. Y la misma señal arribaría a Londres, allí la 
reina pondría a todas sus fuerzas armadas bajo estado de alerta. 

Y eso no es todo, aún se estaban llevando a cabo trabajos de 
reparación en antiguas fortalezas que defendían la costa sur, muchas 
eran obsoletas y hubieran sucumbido fácilmente a los ataques de la 
artillería de grueso calibre, sin embargo el simple acto de la 
reparación de aquellas fortificaciones elevaba la moral de las 


poblaciones locales. 


El ataque preventivo de Drake les había dado más tiempo para 
entrenar a sus milicias y para que sus obreros pudieran reparar sus 
fortificaciones, pero ni los bien intencionados milicianos, ni sus viejas 
fortalezas, tenían muchas probabilidades de detener a los veteranos 
españoles una vez estos hubieran desembarcado. Solo la flota-de- 
guerra tenía alguna posibilidad de triunfar. 

Para diciembre de 1587 la flota inglesa estaba dividida en dos 
grandes grupos, uno era el Grupo-occidental y el otro era el Grupo- 
oriental: al primero lo encontramos en Plymouth bajo el mando de 
Drake, su éxito le había catapultado ante los ojos de la reina y como 
premio había recibido ese mando; hacia el este, en la desembocadura 
del río Támesis, estaba el Grupo-oriental bajo el mando del Lord del 
Almirantazgo Charles Howard de Effingham. Con esa distribución 
ellos cubrían las entradas occidental y oriental del Canal de la 
Mancha. Era un despliegue importante, pero antes de hacer un análisis 
detallado del mismo veremos lo que estaba pasando en España, 
porque Felipe II ya no estaba dispuesto a dar marcha atrás. 
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Parte La Armada-Invencible 


Los días y los meses pasaron inexorablemente, con cada nuevo 
amanecer las finanzas de Felipe eran mermadas aún más; no solo tenía 
que pagarle a los soldados que habían sido llamados a las armas para 
efectuar la operación y quienes ahora languidecían en las barracas de 
España y Holanda, pero además tenía que pagar los intereses a los 
banqueros que le habían prestado el dinero para comprar el equipo y 
suministros de la campaña. Y no solo sus finanzas sufrían. La 
inactividad mermaba la moral y la disciplina de sus soldados y 
marineros. La flota tenía que zarpar lo más pronto posible. El marqués 
de Santa Cruz, comandante-en-jefe dela flota, estaba consciente de la 
precaria situación de su monarca, e hizo todo lo humanamente posible 
para partir en los primeros días del mes de febrero de 1588. 
Diariamente desde su despacho en Lisboa partían órdenes urgentes. 
Pero él era un hombre de avanzada edad que no pudo soportar la 
carga del puesto. El 30 de enero de 1588 falleció, y súbitamente todo 
el aparato administrativo que había construido a su alrededor se 
detuvo. 

Era un enorme golpe, pero la muerte de aquel no podía detener la 
monumental empresa, y en pocos días el rey nombró a un substituto. 
Desde el momento que se había tomado la de decisión de someter a 
Inglaterra Don Alonso Pérez de Guzmán, Duque de Medina Sidonia, 
había recibido la tarea de reunir las provisiones y las unidades de 
infantería para la flota, ahora él fue el elegido para comandar la flota. 

Don Alonso era un hombre con amplia experiencia administrativa. 
Por años había supervisado la organización de grandes convoyes que 
partían desde la provincia de Andalucía hacia el Nuevo Mundo. Pero 
tenía un enorme defecto, pese a que conocía los principios del 
intrincado manejo de las naves de velas su conocimiento era 
puramente teórico; nunca había comandado un galeón en alta mar y 
nunca había sufrido los rigores del combate en alta mar. El duque no 
se hacía ilusiones y sabía perfectamente que no era el hombre 
indicado para comandar a la flota en combate, en dos ocasiones 
intentó excusarse de su nuevo cargo, pero su monarca no estaba 
dispuesto a tomar un no por respuesta, pero sí reconoció la falta de 
experiencia de su súbdito y tomó las medidas que consideró adecuadas 
para remediar ese problema. En primer lugar nombró a Don Diego de 
Valdez como Consejero Naval del duque, éste era un experimentado 
lobo de mar. Pero además el rey modificó el plan estratégico con la 
intención de ayudar a su subordinado, aunque lo hizo de una manera 
extraña: Don Alonso sería el comandante-en-jefe de la flota hasta 
llegar a Holanda, pero al unirse a la flotilla-de-invasión le cedería el 
mando de la expedición al duque de Parma, quien tomaría el mando- 


supremo de la operación, desde el paso de la flotilla-de-invasión hasta 
el desembarco del ejército, pero de estar la flota enfrentando a los 
ingleses el mando permanecería con Don Alonso. Para el rey esa era la 
solución. 

Pero, ¿por qué estaba Felipe II tan empecinado en colocarle en ese 
puesto cuando en sus fuerzas navales tenía a más oficiales con más 
experiencia?, he aquí una simple realidad de la época, entre los 
posibles candidatos para la empresa solo el duque de Medina Sidonia 
tenía un título de nobleza suficientemente alto para que todos en la 
Armada siguieran sus órdenes incondicionalmente. Era una costumbre 
del trato hacia la nobleza heredado de la Edad-Media que obligaba a 
Felipe a depender del duque. 

Don Alonso tomó las riendas de la situación, e inmediatamente 
tuvo ante sí una enorme tarea: la gran mayoría de naves tenían pocas 
provisiones, y en aquellas que ya tenían alimentos los mismos se 
estaban echado a perder con enorme rapidez; otros barcos no tenían 
municiones para artillería; y los que sí tenían balas y pólvora no 
tenían cañones; no había suficientes armas individuales para todos los 
soldados y no se les había pagado sus salarios, etc., etc., etc. Pero 
estaba a la altura de la situación, y gracias a su talento administrativo 
fue encontrando todas las soluciones, y tras dos meses de arduo 
trabajo, para abril de 1588, los barcos ya tenían suficientes 
provisiones para alimentar a 30,000 hombres por varias semanas, 
además de 11,000 barriles de agua fresca para saciarles la sed, 
municiones, armas, equipo, todo fue distribuido, incluso reunió 
suficientes mapas de la zona de operaciones y los distribuyó entre 
todos los capitanes. 

Habían pasado dos años desde el momento en que las primeras 
órdenes del rey habían sido cursadas, pero finalmente la flota 
española estaba lista para zarpar. Y la suya era una poderosa 
agrupación que tenía 150 barcos de todos los tipos divididos en nueve 
grupos: seis de los grupos eran escuadrones-de-batalla, además de un 
escuadrón-de-transportes y dos escuadrones de barcos-auxiliares. 


Y con esa nota ahora es relevante ver la composición de cada una 
de esas agrupaciones. Cada escuadrón-de-batalla estaba bajo el mando 
de un capitán-general nombrado por el rey, el segundo al mando era el 
almirante, quien había sido elegido por el capitán-general. El almirante 
tenía la responsabilidad de mantener en buen estado a todas las naves 
del escuadrón, incluyendo el velar por la seguridad y el bienestar de 
las tripulaciones, y le aconsejaría al capitán-general cual sería la mejor 
formación para navegar y entrar en batalla, pero aun cuando el 
almirante era quien estaba encargado de las operaciones rutinarias en 


alta mar se esperaba que el capitán-general tuviera suficiente 
experiencia en el manejo de los barcos, él era el responsable último 
del escuadrón. 

Cada escuadrón-de-batalla contaba con 11 a 16 barcos; dos de ellos 
serían designados como naves-de-mando, con una transportando al 
capitán-general y la otra al almirante, y por su importancia serían los 
barcos más poderosos de cada agrupación, generalmente con 1,200-a 
700-toneladas de desplazamiento. De las restantes naves del escuadrón 
la gran mayoría serían barcos de un desplazamiento entre las 700-a 
200-toneladas, que serían acompañados por 2 a 4 naves-de- 
reconocimiento de escaso calado, y de los seis escuadrones-de-batalla 
los más poderosos eran el Escuadrón-de-Portugal y el -de-Castilla. 

El escuadrón-de-transporte también tenía a dos barcos-de-mando, 
uno para el capitán-general y el otro para el almirante, con 22 barcos- 
de-transporte más de un desplazamiento que variaría entre las 750-a 
las 200-toneladas. Generalmente eran naves relativamente grandes, 
pero la gran mayoría estaban pobremente armadas y serían de escaso 
valor en combate, en estos barcos encontraríamos a una gran 
proporción de los suministros de la fuerza-de-invasión. Finalmente 
tenemos a los dos grupos de barcos-auxiliares, en el primero estaban 
cerca de 22 naves-de-reconocimiento, en el segundo estaban las 
galeras y galeazas de la flota, habiendo un total de 8 de estas naves de 
remos, 4 de cada categoría. 

Esas eran todas las agrupaciones de la flota, se contaba con 66 
barcos-de-guerra; 25 de gran-tamaño con un desplazamiento que 
variaría entre las 1,000-a 800-toneladas, con cada uno equipado con 
35 a 30 piezas de artillería; 31 eran barcos-medianos con un 
desplazamiento entre 799-a 500-toneladas, cada uno con 30 a 25 
piezas de artillería; y los restantes 10 barcos serían relativamente 
ligeros con un desplazamiento entre las 499-a 200-toneladas 
equipados con 25 a 15 armas de artillería cada uno. Los españoles 
además zarparían acompañados por 22 naves-de-transporte, 4 
galeazas, 4 galeras-ordinarias y cerca de 54 naves-de-reconocimiento. 
De los últimos barcos solo las 4 galeazas podían considerarse como 
naves-de-guerra capaces de enfrentarse a los ingleses. En total los 
barcos españoles tenían 1,124 piezas de artillería, 635 eran culebrinas 
y 489 cañones. Desconozco el tamaño exacto de todas las armas, pero 
se puede asumir que una gran mayoría eran armas de artillería-ligera. 

Existe otro dato importante: la Armada-Invencible tenía que partir 
con menos marineros de los acostumbrados, solo 7,000 para sus 150 
barcos, desafortunadamente estaban sufriendo de una enorme escasez 
de marineros, pero su flota zarparía con 19,000 soldados del ejército, 
quienes sin lugar a dudas recibirían órdenes de ayudar a los marineros 
en las actividades diarias; pero pese a que aquellos tuvieran la mejor 


de las intenciones los soldados no serían un buen sustituto para la 
falta de marineros experimentados. Sin en su plan existía una simple 
realidad que podía favorecerles pese aquel inconveniente: los 
españoles no esperaban efectuar en sus combates complicadas 
maniobras, ni esperaban usar la velocidad de sus barcos para triunfar, 
en cambio esperaban que sus infantes y su artillería-ligera sometieran 
al enemigo en un tradicional combate de abordaje. 

La tarea organizativa había concluido, pronto la flota partiría. Pero 
los cronistas de la época nos indican que súbitamente Felipe II fue 
atrapado por una preocupación: era probable que los ingleses no 
combatirían a la manera tradicional. He hizo lo correcto, el 1? de abril 
le envió a Don Alonso varios mensajes en los que le sugería que 
estuviera preparado, era probable que sus enemigos solo combatirían 
permaneciendo a gran distancia usando artillería. El monarca estaba 
en lo cierto, esa sería la táctica de los ingleses, pero no aportó ninguna 
solución para el problema, él no sabía como neutralizar esa táctica. 
Bueno, hallar la solución esa era la obligación del comandante-en-jefe 
de la flota y sus asesores. 

Es el momento de ver cual sería su plan de acción. Desde Lisboa 
hasta la entrada occidental del Canal de La Mancha los barcos de la 
Armada navegarían independientemente dentro de un sector general 
asignado a cada escuadrón, pero tan pronto como avistaran las islas de 
Scilly (al sur-oeste de la costa inglesa), la flota pasaría a desplegarse 
en una enorme formación-de-batalla, que tendría de un extremo al 
otro un frente de 5,400-metros de largo y 1,485-metros de 
profundidad. Dentro de esa área todos los barcos estarían formando 
cuatro grandes grupos: la vanguardia, el flanco izquierdo, el centro y 
el flanco derecho. 


Islas Scilly 
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Al frente estaría la vanguardia explorando las aguas del canal, pero 
en el plan de batalla la función de esa agrupación la llevaría más allá 
de la misión de exploración. En otras batallas-navales de la historia las 
vanguardias solo han tenido barcos relativamente pequeños pero muy 
rápidos rápidos, y en caso de toparse con una flota enemiga estos se 
repliegan rápidamente para unirse al cuerpo-principal. Sin embargo la 
vanguardia de la Armada tenía doce barcos, 8 de ellos eran galeones 
de gran tamaño con un peso promedio de 980-toneladas cada uno, los 
que representan a un tercio de los 25 barcos de guerra de gran 
tamaño. Era una enorme concentración de ataque por dos sencillas 
razones: primero, allí estaba la nave de Don Alonso, la que tenía que 
ser defendida a toda costa, pero en segundo lugar se esperaba que la 
vanguardia fuera la primera en entrar en acción. Al encontrar al 
enemigo la vanguardia no se replegaría, en cambio continuaría 
avanzando hasta entrar en contacto. Por esa razón a los 8 galeones los 
acompañaban las 4 galeazas, dándole a la vanguardia 12 poderosas 
naves de guerra que viajarían como un bloque de cuatro barcos al 
frente y tres de fondo. 

Tras la vanguardia viajaba el cuerpo-principal, el que estaba 
dividido en tres grandes agrupaciones que viajarían una a la par de la 
otra. En cada grupo todos los barcos estarían desplegados en líneas-de- 
batalla; la primera sería la que más barcos tendría, ésta tendría 2 
galeones de gran tamaño, en los que viajarían los respectivos 


comandantes de cada escuadrón, junto a estos estaban otros 20 
barcos, tanto -de-guerra como -—de-transporte de mediano o de 
pequeño desplazamiento. Inmediatamente tras esa primera línea 
estaban de tres a cuatro líneas progresivamente menores, la primera 
tendría una docena de naves ligeras-de-reconocimiento (pinaces); la 
segunda tendría una decena de barcos-de-guerra y -de-transporte, 
mientras que la última tendría la menor cantidad de barcos, cuatro o 
seis pequeños barcos-de-reconocimiento. Vistas desde arriba cada una 
de aquellas tres agrupaciones tendría la forma de un triángulo 
invertido cuya base estaría apuntando hacia el frente. 


| La tormación triangular española ] 
Galeunes, naus 
y carracas 


A 


4. 060. 06 04 6 04 4 06 04 04 0d 0e.6 


Pinaces 


Al entrar a las aguas del canal los españoles esperaban hallar 
inmediatamente frente a ellos a la flota inglesa c, y en su plan inicial 
se asumió que la única manera que los ingleses les intentarían detener 
sería desplegándose en una o varias líneas-de-batalla justo frente a su 
camino. Fundamentalmente esperaban que fuera un choque de proas 
contra proas; de idéntica manera como había sido en 1571 en la 
Batalla de Lepanto (ver Combate-Naval 1: Galeras de Guerra). Por esa 
razón habían desplegado al grueso de su flota en aquellas formaciones 
triangulares: la primera línea-de-batalla les daría al enemigo un frente 
extenso, así esperaban impedir que los ingleses les envolvieran los 
flancos dejando como única opción, esperaban, que ocurriera un 
choque de frente en el cual los barcos de ambos bandos rápidamente 
quedarían enzarzados en un combate a  corta-distancia que 
desembocaría en las operaciones de abordaje. 

Pero eso no es todo, recordemos que al frente del grueso de la flota 
estaba la poderosa vanguardia, en combate ésta trabajaría como una 
enorme punta de lanza que perforaría el centro de la línea-de-batalla 


enemiga y luego esos barcos se desplegarían para atacar la retaguardia 
enemiga. Sin lugar a dudas el plan español original era efectuar un 
ataque tradicional que ya conocían, y que les habían dado las victorias 
en las Azores y Lepanto. 


Flota inglesa Ñ 


[E 
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El plan de batalla solo se contemplaba efectuar una batalla 
tradicional a corta-distancia. La advertencia de Felipe II arribó al 
despacho del duque de Medina Sidonia, desafortunadamente ya no 
había tiempo para tomar en cuenta la sugerencia de su monarca y 
desarrollar un plan alternativo; las bodegas de los barcos ya estaban 
atiborradas de provisiones, y de particular importancia eran los 
alimentos, los que ya comenzaban a podrirse. No había tiempo que 
perder. La cuenta regresiva había comenzado. Los últimos rezagados 
fueron llamados a sus barcos, y los primeros escuadrones de la flota 
comenzaron a soltar las amarras, era el 14 de mayo de 1588, la 
Armada-Invencible finalmente se ponía en marcha. 


En esa fecha observamos la influencia que tenía el clima sobre las 
naves propulsadas por el viento. Los barcos españoles comenzaron a 
soltar sus amarras y algunos ya se encontraban a medio camino para 
salir de la bahía de Lisboa, cuando súbitamente vientos huracanados, 
atípicos a esa temporada comenzaron a soplar desde el Atlántico. 
Entonces el avance de los barcos se detuvo, y desde aquel día 14 de 
mayo, hasta el 30, el clima estuvo en su contra. Tenían que esperar y 
solo hasta el día 30 regresó el clima favorable. Tras dos semanas de 
espera la flota pudo dejar atrás a Lisboa. La Armada estaba en camino, 
pero por la necesidad de mantener unido al enorme grupo de barcos 
se navegaba lentamente, y por sí eso fuera poco el viento no siempre 
estuvo a su favor, así, tras otras dos semanas de viaje los españoles 


arribaban el 18 de junio a inmediaciones del puerto de La Coruña en 
el norte de la península ibérica. 


Para poner ese dato en contexto, una nave de velas adecuadamente 
tripulada que gozara de un viento favorable podía viajar en una 
semana de La Coruña (en España) a Southampton (en Inglaterra), un 
viaje de 800-kilómetros. De Lisboa a La Coruña solo existía un trecho 
de 490-kilómetros de océano, ese viaje para un solo barco bien 
tripulado tenía que haberse efectuado en una semana. Desde el 
momento que los primeros barcos habían soltado sus amarras en 
Lisboa, el 14 de mayo, hasta éste momento, ya habían pasado cuatro 
semanas. 


| 18 de junio 1588 


Y por sí eso fuera poco al día siguiente que la flota arribó a las 
inmediaciones de La Coruña al barco de Don Alonso comenzaron a 
arribar reportes urgentes de los comandantes de los escuadrones. Eran 
malas noticias: muchos oficiales reportaban que en sus barcos los 
alimentos ya no eran comestibles, y en la mayoría de los barcos las 
reservas de agua se había echado a perder, los barriles en los que se 


había almacenado el preciado líquido eran defectuosos y su contenido, 
Ó se había arruinado, ó se estaba derramado. Esa carencia de buenos 
barriles era consecuencia directa del ataque de Drake contra Cádiz. Su 
ataque preventivo seguía dando dividendos. 

Los problemas en las naves tenían que ser resueltos en éste 
momento porque se hallaban frente a un puerto amigo. Para el duque 
no quedaba otra opción. Ese día curso las órdenes, y los barcos que 
tenían los problemas más serios dejaron atrás a la flota y entraron al 
puerto para hallar alimentos; pero por la escasa capacidad de la 
localidad se tuvo que realizar un proceso de rotación. La tarea de 
reaprovisionamiento debería de haber continuado durante las horas 
nocturnas, pero esa misma noche el clima volvió a deteriorarse y una 
gran tormenta golpeo el área persistiendo hasta el día siguiente. Fue 
otro desastre. Ocho naves se fueron a pique y la flota se dispersó. 

En los primeros momentos del amanecer de ese tormentoso día 
Don Alonso pudo observar los restos de los naufragios y vió que la 
mayor parte de su flota había desaparecido, sin lugar a dudas una 
gran parte de los barcos dispersos estaban fuera de su campo visual. 
Entonces temió lo peor y pensó que las pérdidas habían sido enormes. 
Desalentado envió un mensaje urgente a su monarca, él sugería que 
toda la operación fuera suspendida. El mensaje partió en un barco 
veloz. Ahora tenía que esperar la respuesta. La naturaleza estaba 
favoreciendo a los enemigos de España. 


Los preparativos ingleses 


Parece que Poseidón era protestante, él estaba colocando un 
obstáculo tras otro ante el camino de los españoles, y mientras 
aquellos se reorganizaban sus enemigos continuaban preparándose. 

Para 1588 la flota de la reina Elizabeth 1 de Inglaterra contaba con 
dos tipos de embarcaciones, en primer lugar tenía a los barcos de su 
propia marina de guerra, en segundo lugar tenían a todos los barcos 
comisionados con fondos privados, estos eran barcos mercantes 
llamado a engrosar las filas de la flota en éste momento de emergencia 
nacional. Y cuando se realizó la tabulación final los ingleses 
descubrieron que tenían un total de 203 barcos de todos los tamaños. 
Cuantitativamente tenían una superioridad numérica sobre la flota 
española, pero la simple realidad es que el 75% de esos barcos, 160, 
eran —ligeros, de un desplazamiento menor al de las 150-toneladas los 
que por sus escasas dimensiones contaban con un mínimo de artillería, 
y de los restantes 43 barcos de gran calado, 21 eran mercantes 
artillados «comisionados con fondos privados que tenían un 
desplazamiento entre las 500-y las 200-toneladas, y que solo estarían 
equipados con un par de docenas de piezas de artillería; de los otros 
22 barcos de gran calado, esos eran los de la reina, de estos 5 eran 
poderosos galeones de guerra de gran tamaño con un desplazamiento 
entre las 1,000-a las 800-toneladas equipados con 40 a 30 piezas de 
artillería; otros 8 galeones pesados desplazaban de 799-a 500- 
toneladas y tendrían de 35 a 25 piezas de artillería; mientras que los 
restantes 9 tenían un desplazamiento de 499-a 200-toneladas, con 30 
a 20 piezas de artillería. Y con respecto a sus tripulaciones los 
españoles traían a la lucha a 30,000 hombres, los ingleses 16,000. 

En el análisis final los ingleses tenían 43 naves de mediano y gran 
tamaño capaces de enfrentar en igualdad de condiciones a las 4 
galeazas y los 66 barcos españoles de similar tamaño. La evidencia 
habla por sí sola, los iberos traían a la lucha una marcada ventaja 
numérica en el rubro de grandes barcos-de-guerra, pero en la otra cara 
de la moneda encontramos que cada nave inglesa tenía más artillería, 
lo que nos da el siguiente resultado: la totalidad de la flota inglesa 
traía consigo 1,972 piezas de artillería (98 cañones y 1,874 
culebrinas), contra ellas los españoles podían enfrentar 1,124 (489 
cañones y 635 culebrinas). Los súbditos de la reina tenían en todos sus 
barcos una superioridad de 3 a 1 en culebrinas. Ese era su as bajo la 
manga. 


El comandante-en-jefe de la flota era Charles Howard de 
Effingham, Lord del Almirantazgo, quien había recibido el cargo el 21 


de diciembre de 1587. En ese momento a él lo encontramos en la 
entrada oriental del Canal de la Mancha, con sus barcos estacionados 
en los puertos cerca de la desembocadura del Támesis. En aquella 
sección de Inglaterra se encontraba el grueso de la flota, que se 
encontraba dividida en tres escuadrones, uno bajo su mando y los 
otros dos bajo el mando de John Hawkins y Martin Frobisher. El resto 
de la flota se encontraba en el otro extremo de Inglaterra, en 
Plymouth, en la entrada occidental del Canal de la Mancha, ésta 
agrupación bajo el mando de Francis Drake. Drake era el comandante 
más experimentado en combate, seguido por Hawkins y Frobisher, 
pero de Hawkins hemos de señalar que él fue quien tomó a los 
antiguos galeones ingleses y los convirtió en los rápidos y 
maniobrables galeones-de-carrera. Howard de Effingham era quien 
tenía la menor experiencia en combate, pero al menos 18 años antes 
había comandado a uno de los escuadrones de su reina, al menos tenía 
un poco de experiencia en el manejo de grandes grupo de barcos. 

Para el mes de noviembre de 1587 los ingleses tenían poco más de 
200 barcos, 120 de estos estaban con Howard de Effingham (el 60% 
de sus efectivos), 20 estaban con Drake en Plymouth (10% de sus 
recursos) y 60 estaban en otros puertos a lo largo de la costa sur de 
Inglaterra. Esa distribución se debía a que previamente los ministros 
de la reina le habían convencido de mantener al grueso de su flota 
protegiendo la costa frente a Flandes, aquellos temían que las naves- 
de-asalto de Parma lograran efectuar un desembarco por sorpresa. 
Pero ya a principios de 1588 Drake entró nuevamente a la escena. 
Desde su retorno a Inglaterra en julio de 1587 había permanecido 
inactivo, pero en el mes de marzo de 1588 comenzó a exigir que se 
efectuara una redistribución de la flota (solo tres meses más tarde 
partiría la Armada-Invencible de Lisboa). Desde un principio esgrimió 
un importantísimo argumento: es cierto, se había detectado la 
presencia de una gran cantidad de botes-de-asalto en varios puertos de 
Flandes, los que podían transportar a todo un ejército, pero la simple 
realidad es que aquellas eran frágiles embarcaciones extremadamente 
vulnerables al fuego de artillería, solo era necesario estacionar en 
aquella área algunos barcos de gran tamaño reforzados por un 
enjambre de naves de menores dimensiones, sin lugar a dudas estas 
lograrían destrozar a las naves de Parma antes de que llegaran a la 
costa. 

Entonces, seguía el argumento de Drake, para que una invasión de 
Inglaterra pudiera llevarse a cabo los españoles tenían que llevar una 
poderosa flota-de-guerra a Flandes, y para lograrlo podían tomar dos 
rutas: 1. La más corta, entrar al Canal de la Mancha por la sección 
occidental, 2. La más larga, navegar sobre las aguas del Mar del Norte, 
rodear Irlanda y Escocia, para luego llegar hasta la entrada oriental 


del canal; sin lugar a dudas este sería un camino muy largo, a los 
españoles les tomaría un buen tiempo en arribar a su destino, y en su 
camino serían avistados y medidas apropiadas podrían ser tomadas en 
su contra. Para Drake la mejor opción de sus enemigos era tomar la 
primera ruta, y él quería estar preparado para enfrentarlos, por lo 
tanto estaba solicitando que el grueso de la flota se reuniera en 
Plymouth. Pero eso no es todo, él no solo esperaba concentrar a la 
flota en aquel puerto y esperar pacientemente, además parte de su 
plan era lanzar otro ataque preventivo, y el 09 de abril formalizó su 
propuesta enviando una carta al consejo-de-guerra de la reina 
solicitando que el grueso de la flota fuera concentrada en Plymouth, 
además pedía 50 naves para partir contra España. 

Drake continuó insistiendo, y logró su cometido, el 03 de junio de 
1588 ya había arribado a Plymouth el grueso de la flota, justo a 
tiempo, unas dos semanas antes, el 14 de mayo, la Armada Invencible 
comenzaba a salir de Lisboa. Ahora el grueso de la flota estaba en 
Plymouth, quedando frente a Flandes solo 34 barcos de guerra; de 
estos solo trece eran barcos de la reina, y de estos solo tres eran de 
mediano desplazamiento, los restantes eran barcos ligeros. Ahora la 
agrupación-occidental tenía 105 naves que incluían a 19 galeones y 46 
transportes artillados (Es interesante, éste último dato contradice 
algunos otros anteriores, puede ser que el autor del último reporte 
hubiera incluido algunas naves de un desplazamiento menor al de 
200-toneladas). Ahora los ingleses habían concentrado al grueso de su 
flota en el lugar apropiado, pero ahora la agrupación-occidental ya no 
estaba bajo su mando, esa nutrida agrupación de barcos pasó a estar 
bajo el mando de Lord Howard, pero no creo que a Drake le hubiera 
importado mucho, la reina le había autorizado tomar a todo un 
escuadrón y partir hacia España para realizar el ataque que aquel 
tanto deseaba efectuar. 


O 
Grupo-oriental: 
34 barcos 


Grupo-occidental: 


105 barcos 
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3 de junio 1588 


Para principios de julio los ingleses supieron que una gran parte de 
la flota española había sido dispersada por una terrible tormenta, 
aquella del 19 de junio, y que los diferentes elementos de la misma se 
estaban reuniendo en el pequeño puerto de La Coruña donde se 
estaban efectuando reparaciones y tomando provisiones, y nosotros 
sabemos que allí Don Alonso estaba esperando por la decisión de su 
monarca. Alentados los ingleses querían lanzarse a aprovechar la 
vulnerabilidad enemiga. Las órdenes pronto partieron del escritorio de 
la reina y el 17 de julio el grueso de la agrupación que estaba en 
Plymouth, 90 naves de guerra de todos los tipos, partió en tres 
escuadrones comandados por Howard, Drake y Hawkins. En una 
semana los ingleses llegarían al área donde sus espías les habían 
informado que se encontraba la desorganizada Armada. 

Claro está en La Coruña estaba la totalidad de la flota española, 
pero aquella estaba dispersa y vulnerable a un ataque por sorpresa, 
existía una oportunidad para que los 90 barcos pudieran causar una 
cantidad sustancial de daño. 


Pero por primera vez el clima favoreció a los españoles. Cuando los 
ingleses aún se hallaban en el extremo norte del Golfo de Vizcaya 
(solo habían avanzado un tercio del camino hacia de La Coruña), el 
viento cambio súbitamente de dirección. Inicialmente había soplado 
hacia el sur, pero ahora una fuerte brisa soplaba hacia el norte y 
continuó así por varios días. Sabemos que los barcos-de-velas podían 
navegar contra el viento efectuando sucesivas maniobras de tacking, 
sin embargo su ritmo de avance disminuía enormemente. Enfrentando 
esa realidad los ingleses llegaron a la conclusión que no podrían 
arribar a La Coruña en el día 24 de julio como lo habían planeado. Y 


la duda les atrapó: aquellos días de respiro habrían podido ser usados 
por los españoles para reorganizarse, la ventaja táctica habría 
desaparecido y no se podrían dar el lujo de perder a sus 90 barcos. La 
opción más sensata era dar media-vuelta y retornar a Plymouth, y así 
lo hicieron. Cinco días después de su partida aquellos barcos 
retornaron a su puerto de partida. 

Los españoles habían arribado ante La Coruña el 18 de junio, 
estando allí primero el comandante-en-jefe de la armada había 
recibido amargos reportes en la situación de sus provisiones, y por sí 
eso fuera poco luego la armada fue golpeada por una tormenta que le 
causó serios daños, entonces Don Alonso dudó, él no sabía sí tenía que 
continuar con la ofensiva. Necesitaba que su monarca confirmara la 
orden y desde ese momento la flota permaneció cerca de aquel puerto. 
Pero las tripulaciones no permanecieron inactivas, mientras esperaban 
continuaron los preparativos para partir nuevamente. En el puerto las 
naves cargaron apresuradamente provisiones, aquellos barcos que 
habían sido esparcidos por la tormenta retornaron y los que habían 
sido dañados fueron reparados. Ese era el estado de la situación 
cuando llegó la respuesta de su monarca: la ofensiva tenía que 
continuar. 

Don Alonso obedeció, pero para que la flota estuviera nuevamente 
lista para partir tuvo que esperar todo un mes. Era una triste historia 
de retraso tras retraso, pero finalmente el 23 de julio la armada volvió 
a estar listas y partió hacia el norte. Dos días después, el 25 de julio, 
un rápido y ligero barco-de-reconocimiento desplegó todas sus velas y 
partió hacia el norte. Aquel pronto desapareció en el horizonte, 
llevando un importante mensaje para el duque de Parma: la flota ya 
estaba a medio camino, era el momento de apresurar los preparativos 
y tener listo al ejército, en poco tiempo la armada arribara a Flandes. 

Ahora el viento que había detenido a los ingleses favoreció 
enormemente a los españoles, las velas de sus barcos se hincharon y 
les empujaron hacia el norte con gran facilidad. Durante dos días y 
medio la Armada avanzó cerca de 560-kilómetros con gran rapidez. El 
clima era perfecto, y habían logrado alcanzar una impresionante 
velocidad promedio de 5-nudos. Pero oh desgracia, nuevamente el 
clima intervino en su contra. El 26 de julio otra tormenta golpeó el 
área donde ellos navegaban. Durante ese día y el siguiente la brutal 
fuerza del temporal dispersó a las unidades de la flota en todas las 
direcciones, y para la mañana del 28 de julio, cuando salió finalmente 
el sol sobre un mar calmo, faltaban unos 40 barcos, y entre los 
desaparecidos se encontraban las poderosas naves de guerra de los 
comandantes de los escuadrones de Andalucía y Vizcaya. Nadie tenía 
la menor idea de su paradero. 


La nave de Don Alonso se encontraba junto a la flota, y 
nuevamente tenía que tomar una decisión, la ofensiva había sido 
ordenada, tenía que proseguir su avance, pero un tercio de sus barcos 
estaban extraviados. No había tiempo que perder, su itinerario ya 
había sido demorado anteriormente, por lo que decidió continuar 
hasta el próximo punto de reunión. Pero también decidió desplegar un 
número limitado de velas, así disminuía la velocidad con la que 
viajaba su flota y le daría algo de tiempo a los rezagados para que se 
le unieran. 

La decisión fue la apropiada. Una tras otra naves y escuadrones 
fueron reintegrándose a la flota, y para la mañana del 29 todas, 
excepto cinco, habían retornado. Esas cinco nunca se les unirían; 
cuatro eran las galeras-ordinarias, la quinta era un poderoso galeón. 
Todas habían sufrido daños y a sus capitanes no les quedó más opción 


que hallar un puerto para efectuar reparaciones de emergencia. 
Eventualmente las cansadas tripulaciones de esos barcos se dirigieron 
hacia diferentes santuarios. De las cuatro galeras solo dos lograron 
arribar a sus destinos, las otras se perdieron, una destrozada 
intentando entrar a un puerto, en la otra los convictos que trabajaban 
en los remos aprovecharon la situación y se alzaron en armas 
capturando la nave. El quinto barco era el gran galeón de guerra Santa 
Ana, el cual tuvo que refugiarse en un puerto francés y allí 
permaneció internada por el resto de la campaña. Esa era la nave- 
insignia del Escuadrón de Vizcaya. Los españoles habían perdido un 
poderoso barco de 768-toneladas equipado con 30 piezas de artillería. 

Poco a poco las pérdidas continuaban acumulándose, pero la 
armada continuaba siendo una agrupación poderosa. La pérdida de las 
galeras implicaba una disminución en la capacidad ofensiva contra 
una playa hostil, sin embargo, con o sin la ayuda de esas naves, las 
unidades de milicianos ingleses tenían pocas posibilidades de detener 
a los veteranos españoles. La pérdida de aquellas naves, y la del 
galeón, eran lamentables, pero no provocaban que la flota dejara de 
ser poderosa, y la Armada-Invencible continuó con su marcha. El 
extremo sur de Inglaterra y la entrada occidental del Canal de la 
Mancha ya estaban cerca. Y sucedió. A las 15.00 horas del día 29 de 
julio del año 1588 los vigías en la vanguardia reportaron que hacia el 
norte podían divisarse las formaciones rocosas de Punta Lizard. 
¡Finalmente, tras dos años y más de dos meses de preparativos y de 
viaje, los españoles estaban acercándose a la entrada occidental del 
Canal de la Mancha! Esa misma tarde se realizó un consejo de guerra 
a bordo del barco de Don Alonso. 

Los españoles sabían que sus enemigos habían reunido una 
poderosa flota de guerra para detenerles, pero como en el horizonte 
no se observaba señal alguna de aquella asumieron que el enemigo 
había sido tomado por sorpresa y que la flota inglesa estaba anclada 
en Plymouth. Inmediatamente los capitanes Recalde y Leiva 
propusieron partir hacia aquel puerto, allí atraparían al enemigo y lo 
destruirían. Plymouth estaba a poco más de 70-kilómetros, sí el viento 
continuaba soplando a su favor podían entrar a aquel puerto al 
amanecer del día siguiente. 

Era una propuesta tentadora, pero por un momento pongámonos 
en los zapatos del duque. En una batalla siempre existen situaciones 
imprevistas que pueden tornar una posible victoria en derrota, por 
ejemplo, las cartas marinas españolas podían estar equivocadas y al 
intentar penetrar la rada de Plymouth sus barcos podían encallar en 
algún banco de arena, además las defensas del puerto podían ser muy 
poderosas, y existía la posibilidad que los defensores ya estuvieran 
preparados para rechazar un asalto, incluso podía ser que la flota 


inglesa ni siquiera estuviera en aquel puerto. Una gran cantidad de 
variables podían estar en su contra ya que no se había realizado un 
reconocimiento previo sobre las condiciones de esa localidad, y sí la 
Armada era derrotada entonces no se podría llevar a cabo su 
operación principal, e invadir Inglaterra era la verdadera misión. Su 
objetivo era llegar con la flota intacta hasta Flandes, unirse allí con las 
tropas del duque de Parma y cubrir el desembarco en la costa inglesa. 
En el ataque contra Plymouth existían muchas variables desconocidas, 
la mejor opción era continuar hacia oriente. La orden fue dada y la 
flota continuó su marcha penetrando en las oscuras horas de la 
madrugada a la entrada occidental del Canal de la Mancha. 

Al amanecer del día siguiente a la Armada la encontramos ya 
dentro del canal viajando hacia el este, y con el pasar de las horas los 
barcos en el extremo del flanco de babor de la gran flota tuvieron a 
Plymouth dentro de su campo visual, y aun cuando sus tripulaciones 
no podían ver lo que estaba sucediendo dentro de la rada del puerto 
podían observar que frente a aquel no había ninguna actividad. Las 
horas pasaron y mientras continuaban viajando hacia el este comenzó 
a alzarse una neblina que poco a poco fue reduciendo la visibilidad, y 
es en ése momento, mientras estaban dejando atrás a Plymouth que 
sucedió, los vigías en el flanco de babor de la flota distinguieron, 
vagamente, como de aquel puerto salía una enorme cantidad de 
barcos. ¡Eran los ingleses!, la tan esperada batalla pronto 
comenzaría... O tal vez no, desde el primer momento aquella 
agrupación permaneció navegando muy cerca de la costa, y 
simplemente comenzó a alejarse hacia el oeste, ¡los ingleses estaban 
evitando entrar en contacto! 


¿Qué estaban haciendo?, estaban dejando que sus enemigos 
continuaran con su viaje sin intentar detenerlos. Para entender lo que 
estaba sucediendo tenemos que retroceder un poco en el tiempo. Días 
atrás habían enviado a cuatro pequeñas naves de reconocimiento en la 
entrada occidental del canal. Aquellas tenían que mantener la zona 
bajo vigilancia. También fueron vapuleadas el 26 de julio por la 
misma tormenta que golpeó a los españoles, aquellas tuvieron que 
replegarse, y no fue hasta el 29 que el pequeño Golden Hind descubrió 
a la Armada-Invencible. De inmediato se dirigió hacia Plymouth y 
arribó al puerto al atardecer de aquel día para dar la noticia, ¡en el 
momento que los españoles habían sido descubiertos, en la mañana 
del día 29, estaban relativamente cerca, a 140-kilómetros hacia el sur 
de aquel puerto! Al día siguiente los galeones de la Armada podían 
aparecer ante Plymouth para atacarles. Los ingleses tenían que actuar. 
Inmediatamente comenzaron a embarcar hombres y provisiones a sus 


naves...pero eso era todo lo que podían hacer, sus barcos 
permanecieron anclados por dos factores: el viento soplaba en la 
dirección contraria, para poder salir del puerto se requería que la brisa 
se encontrara soplando hacia el sur, y en este momento lo hacía hacia 
el norte, y eso no es todo, la bahía del puerto estaba siendo llenada 
por el agua de la marea-alta, creando una corriente que también 
dificultaba su partida. Esas eran las realidades que tenían que 
enfrentar las naves-de-velas de la época, no era imposible que salieran 
del puerto, una opción era usar pequeños botes de remos para 
remolcar a todos los barcos hasta la salida del puerto, pero sería un 
trabajo agotador y extremadamente difícil de realizar, por ello, 
durante lo que restaba del día 29 y por la mayor parte del día 30, los 
ingleses permanecieron sin realizar movimiento alguno con su 
centenar de naves. 

Por ello es posible creer una leyenda inglesa. Luego de llegar a 
Plymouth el capitán del Golden Hind corrió a informarle a Drake que 
la Armada-Invencible estaba a solo unas cuantas horas de distancia y 
acercándose, no había tiempo que perder, la flota tenía que partir. 
Justo en ese momento Drake se hallaba jugando un partido de bolos, y 
pese a que la noticia era de enorme importancia, el inglés, con gran 
aplomo y compostura, simplemente respondió que aún había tiempo 
para terminar con el juego. Su aplomo ante un momento de 
adversidad sería motivo de leyenda para los ingleses, la realidad es 
que el clima era adverso, no había mucho que aquel hombre pudiera 
hacer para partir. Ante esa realidad su mejor opción era terminar el 
juego. 

Al día siguiente las naves inglesas ya estaban listas para partir, y 
para el atardecer el clima ya era favorable. Sin lugar a dudas quienes 
estaban en las murallas de los castillos alrededor de Plymouth 
pudieron observar el avance de la enorme flota española y como 
aquella se alejaba hacia el este. La abrumadora espera eventualmente 
terminó y cuando el reloj marcó las 16:00 horas del 30 de julio, y la 
neblina comenzaba a alzarse sus primeros barcos comenzaron a salir 
del puerto. En ese momento partían 54 naves entre las que estaban los 
galeones de Lord Howard, Drake, Hawkins y Frobisher, no existe un 
dato exacto de las características de todos los barcos del grupo, pero 
podemos asumir que la mayoría han de haber sido galeones de guerra 
y las naves mercantes artilladas de mediano y gran tamaño, la acción 
podía ser inminente, dudo que muchas de las unidades de 
reconocimiento hubieran salido en éste momento. Pero los atónitos 
vigías españoles vieron como los ingleses simplemente pusieron 
rumbo hacia el oeste alejándose de la Armada, mientras que ellos 
continuaban su viaje hacia el este. Con cada kilómetro que avanzaban 
ellos estaban más cerca del ejército del duque de Parma. 


¡Los ingleses estaban dejando que su enemigo continuara viajando 
hacia el este sin interceptarle!, tenía que existir una razón de gran 
importancia para dejar que eso pasara. Lo interesante es que esa razón 
tiene mucho que ver con la naturaleza misma de las naves de guerra 
de la época y como esperaban combatir los ingleses. 


Para estos días los ingleses ya comprendían una realidad muy 
sencilla: colocar a sus barcos de velas entre el viento y el enemigo les 
daba una gran ventaja táctica. Ilustremos esa realidad. Consideremos a 
dos naves navegando una tras la otra, el viento sopla directamente 
sobre sus popas y la nave que está a la cabeza tiene la intención de 
escapar, ésta se encuentra relativamente lejos de su perseguidora, sí 
las dos naves tienen el mismo peso y la misma capacidad de maniobra 
tendrán la misma velocidad, por lo tanto la nave que está al frente 
podrá permanecer lejos de su enemigo indefinidamente; solo un 
accidente o un error causaría que las naves acortaran la distancia. 
Ahora consideremos otro escenario. Otra nave intenta escapar de un 
perseguidor, ambas se encuentran navegando en la misma dirección 
con el viento soplando contra sus popas, pero en éste caso la nave que 
intenta escapar es más pesada y menos maniobrable, su velocidad es 
menor. Con cada minuto que pasa la distancia comienza a acortarse y 
con el paso del tiempo ambos barcos se hallaran a tal distancia que las 


piezas de artillería podrán ser usadas, entonces el capitán que está 
efectuando la persecución podrá decidir atacar a su enemigo, a la 
“española”, ó a la “inglesa”. En el primer caso el piloto de la nave 
atacante maniobrará trazando una “S” para disparar las armas de 
proa, y de los costados de babor y estribor, luego el piloto continuará 
avanzando y llevará a su barco contra un costado de la nave atacada, 
dándole la oportunidad a su tripulación para que ésta efectúe la 
operación de abordaje. 

En el ataque tipo “inglés” el piloto trazará un “8” con sus 
maniobras, de tal forma que todas las piezas de artillería de la nave, 
incluyendo las de popa, podrán ser usadas contra el enemigo. Al 
ejecutar la última parte de la maniobra en 8, cuando todas las armas 
ya hubieran sido disparadas, se alejará del objetivo, pero lo hará por 
un período de tiempo relativamente corto para luego regresar a la 
persecución, nuevamente tendrá que cerrar la distancia, pero en el 
tiempo que eso sucede los servidores de las piezas de artillería podrán 
recargar sus armas, y para cuando su trabajo hubiera concluido ya 
podrían estar nuevamente cerca de su blanco. Así continuaría la 
cacería y la gradual destrucción de la nave enemiga. Una y otra vez la 
maniobra se repetiría, hasta que finalmente el barco atacado hubiera 
sufrido tal cantidad de daño que se vería obligado a rendirse. 

De esa forma, con el viento soplando tras su popa, un capitán 
agresivo que se encontrara en una nave veloz podía mantener bajo 
constante ataque a un enemigo. Para el defensor no habría 
escapatoria, he incluso sí éste viraba para presentar batalla el viento 
estaba en su contra y no le sería posible alcanzar a su acosador. 


” 


Por esa razón aquel día 30 de julio los ingleses primero viajaron 
hacia el oeste y luego hacia el sur, y ya lejos del enemigo se 
reagruparon para luego virar las proas de sus naves hacia el noreste, 
así tuvieron al viento soplando contra sus popas, y frente a ellos 
estaban los españoles. La cacería comenzaba. Pero para el momento 
en que todas las maniobras concluyeron ya era tarde. Aquel día las 
armas no tronaron, las flotas simplemente continuaron con su avance 
hacia el este. 

A la mañana siguiente los ingleses estaban al suroeste del enemigo. 
A la distancia podían observar claramente al inmenso bosque de 
mástiles que formaban los 150 barcos de la Armada-Invencible. Era 
una muralla de madera y tela que se alzaba en el horizonte, y con una 
inferioridad de tres a uno los ingleses han de haber estado 
impresionados, sin embargo también sabían que tenían la ventaja 
táctica. 


Es cierto, los españoles no habían dado media-vuelta para lanzarse 
a interceptar al enemigo, los súbditos de Felipe II sabían tenían que 
llegar a Flandes lo más pronto posible, sin embargo no significa que 
permanecieron cruzados de brazos. Al despuntar el alba hubo una 
reunión de emergencia en el barco de Don Alonso con los 
comandantes de los escuadrones y sus asesores. El dilema que 
enfrentaban era inesperado: en su plan de batalla habían esperado que 
los ingleses intentarían bloquearles el camino de inmediato. Pero en 
las horas de la noche del día 30 el enemigo se había alejado hacia el 
oeste y había desaparecido, y allá, hacia el oeste, se estarían formando 
para luego atacarles la retaguardia. No había otra opción, los 
españoles tuvieron que preparar un plan de batalla alternativo, pero 
pronto alcanzaron un plan de acción y los comandantes de los 
escuadrones partieron a sus respectivas naves-de-mando, donde 
esperarían la señal. Horas más tarde los ingleses fueron avistados 
hacia el suroeste. El enemigo se acercaba. El grito de alarma fue dado 
y en el barco de Don Alonso una pieza de artillería fue disparada. Era 
la señal. Órdenes fueron gritadas a todo pulmón, aparejos fueron 
manejados y los timones giraron, con precisión todas las naves de la 
Armada comenzaron a dirigirse hacia sus puestos, y en poco tiempo 
todos se hallaron en la que ahora conocemos como la famosa 
formación de “cuarto-de-luna”. 

En el plan inicial la vanguardia tenía 12 naves, 8 galeones de gran 
tamaño y 4 galeazas, tras ella estaría toda la flota dividida en tres 
grandes grupos triangulares formando todos estos una enorme línea- 
de-batalla. Con ese despliegue esperaban enfrentar al enemigo que les 
bloqueara el camino, pero ahora los ingleses estaban tras ellos y los 
españoles reaccionaron. La vanguardia fue diluida, de ella le retiraron 
la mayor parte de los galeones los que se unieron al cuerpo-central. La 
evidencia sugiere que a la vanguardia solo le dejaron algunos de los 
galeones de mediano tamaño del Escuadrón-de-Castilla apoyados por 
todas las galeazas. Ese no fue el único cambio: las naves ligeras y de 
transporte fueron asignadas a dos largas líneas escalonadas que unían 
a tres grupos de galeones, a dos de las agrupaciones de galeones las 
encontramos en la retaguardia, en el extremo de los flancos, y al 
tercer escuadrón de galeones lo encontramos en la parte central, todos 
ellos estaban desplegados en una formación de media-luna. 
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En la formación concebida al principio de la campaña los 
vulnerables transportes estaban protegidos dentro de las formaciones 
triangulares, pero ahora a esos barcos los hallamos viajando 
únicamente acompañados por naves-ligeras de escaso valor de 
combate en una formación que se extendía por varios kilómetros 
dentro del Canal de la Mancha. Ahora eran un blanco tentador. Pero 
los transportes habían sido desplegados de esa forma a propósito. Era 
una carnada. Como lo demostraban los ataques contra los convoyes 
procedentes de América la costumbre inglesa era concentrar sus 
ataques en la captura de los valiosos y vulnerables barcos de 
transporte. La codicia de aquellos sería su perdición, sí intentaban 
hacerlo los galeones que habían sido desplegados en los flancos 
caerían sobre las naves inglesas y empujarían a ese enemigo contra el 
grueso de la flota donde serían rodeados y aniquilados por los 
galeones de la Armada en el tradicional combate cuerpo-a-cuerpo. Así 


esperaban anular la ventaja táctica del enemigo. 
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Ese era el nuevo plan, pronto los barcos españoles estuvieron 
buscando sus nuevos puestos. A la distancia los ingleses habrían 
observado con detenimiento las maniobras del enemigo. Tuvo que 
haber sido todo un espectáculo. Pronto todas las naves españolas se 
hallaron desplegadas en su nueva formación. Era una enorme e 
imponente muralla de madera la que se alzaba ante los ingleses, y de 
miles de troneras salían amenazadores los barriles de las piezas de 
artillería esperando el momento para entrar en acción. 

Sin embargo hemos de reconocer una realidad: para mantener sus 
puestos dentro de la enorme formación los españoles tenían que 
disminuir la velocidad. Ahora su avance sería más lento, mucho más 
lento. Pero no había enemigos en su camino, los españoles podían 


continuar avanzando hacia Flandes. 


Finalmente La ARTILLERIA TRUENA 


Las flotas se enfrentan (31 de julio 1588) 


El despliegue estaba en marcha, a cientos de marineros los 
encontramos trabajando en mástiles y en aparejos que llevarían a sus 
barcos a sus respectivos puestos, miles más limpiaban las cubiertas de 
sus naves de todo obstáculo que pudiera interrumpir el paso de los 
infantes. Era un caos organizado; las órdenes eran gritadas a todo 
pulmón, mientras que artilleros y ayudantes se dedicaban a poner a 
punto las armas, algunos se dirigieron a los polvorines y bodegas y de 
allí extrajeron sacos de pólvora y proyectiles de distintos calibres para 
las armas. Pronto aquellas estuvieron listas, y una a una sus escotillas 
fueron abiertas, de ellas se asomaron amenazadoramente las grandes 
armas de fuego. Y los grupos de mosqueteros y arcabuceros 
comenzaron a ocupar sus puestos en los castillos de proa y de popa de 
los barcos mientras que los otros soldados equipados con espadas y 
picas se formaron en la cubierta-principal, cuando la orden fuera dada 
ellos saltarían a los barcos enemigos listos para derrotar a los ingleses; 
otros marineros distribuyeron barriles de agua a lo largo de las 
estaciones de batalla. El precioso líquido sería usado para calmar la 
sed de los combatientes, pero también sería usado para combatir 
incendios. En sus cabinas los oficiales también se alistaron para la 
acción, la mayoría de ellos tenían suficiente dinero para proveerse de 
costosas armaduras que les protegerían contra proyectiles y armas 
blancas, además tomaron espadas y pistolas y se ajustaron los enormes 
sombreros de ala ancha, y cuando estuvieron listos ocuparon sus 
puestos en el castillo de proa de sus barcos; el médico y sus ayudantes 
prepararon el área en el interior de la nave donde trabajarían, y 
también prepararon sus instrumentos, pronto estarían ocupados. 
También el carpintero y sus ayudantes se preparaban, era su 
responsabilidad reparar cualquier daño bajo la línea de flotación, ellos 
no podían fallar en su trabajo. 

El bullicio producido por miles de hombres corriendo de un punto 
a otro en cada barco, de órdenes gritadas a todo pulmón, de trompetas 
y tambores llamando a todos a sus puestos, todo fue disminuyendo a 
medida que las tareas se completaban y que los hombres arribaban a 
sus puestos. Hasta que finalmente el tumulto terminó y fue sustituido 
por el silencio. El silencio que precede a toda batalla. Solo 
interrumpido por el chasquido del viento agitando velas y banderas, y 
el chocar de olas contra el costado de los barcos. 


Los españoles estaban listos, pero también los ingleses. La misma 


tormenta de actividad que había azotado las cubiertas de las naves 
iberas cayó sobre las naves de la reina de Inglaterra, y al igual que en 
las primeras el bullicio inicial poco a poco fue desapareciendo, hasta 
que el mismo silencio abrumador rodeó a los ingleses. Sabemos que la 
flota de estos había aparecido varios kilómetros hacia el suroeste de 
los españoles, y como tenían el viento a su favor poco a poco fueron 
cerrando la distancia. Pronto el tronar de la artillería llenaría de 
ensordecedores truenos la zona sobre la cual navegaban. Pero aún 
faltaba un último formalismo que tenía que cumplirse. De acuerdo a 
una costumbre aceptada universalmente por los guerreros navales de 
la época un pequeño pinace inglés (un barco de reconocimiento) 
desplegó todas sus velas, aumentó su velocidad, y se dirigió en línea 
recta hacia la parte central de la flota enemiga. Tras un corto viaje 
llegó a cierta distancia de los españoles y disparó una pieza de 
artillería; el disparo no tenía la intención de causar daño, solo era un 
desafío entre caballeros. Ahora la batalla podía comenzar. Eran las 
09:00 horas, las naves de guerra españolas ya habían dejado atrás a 
Plymouth, poco a poco los ingleses fueron acortando la distancia. 

Y los ingleses ahora tenían noventa barcos, todos estos se 
acercaban formando una columna irregular que se dirigía exactamente 
hacia el centro de la flota española ¡Estaban atacando de la forma 
esperada! La distancia fue disminuyendo, de seguir con ese curso 
existía una buena posibilidad de alcanzar un tremendo éxito, pero de 
pronto aquella esperanza se esfumó, porque la columna comenzó a 
dividirse, unos barcos enfilaron hacia el norte, otros hacia el sur. Al 
frente de la columna que se dirigía hacia el norte estaba el Ark Royal, 
el galeón de Lord Howard, un barco de 800-toneladas equipado con 
32 piezas de artillería. El curso que tomó ese barco, y los que les 
seguían, les llevaría contra el Escuadrón-de-Levante en el extremo 
izquierdo de la formación de media-luna. 
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Los minutos pasaron, el Ark Royal se acercaba a su presa, un 
enorme galeón español que viajaba en el último puesto en el extremo 
norte de la enorme flota. Un poco más de tiempo y estaría a la 
distancia adecuada para machacar la popa de aquel con toda la 
artillería de estribor. Los artilleros ingleses estaban en sus puestos. 
Pronto dispararían...pero de golpe el galeón español viró. En el último 
momento el comandante de La Santa María Coronada (820-toneladas y 
equipada con 35 piezas) había ordenado efectuar un violento giro 
hacia el noreste, aquel no iba a esperar pacientemente a que 
machacaran su barco, y ordenó el viraje, ahora podía usar su artillería 
de babor para responder al fuego, además su piloto estaba guiando a 
su nave en un rumbo para interceptar al inglés, así podría efectuarse 
el tan esperado ataque de abordaje, y a La Santa María le siguieron La 
Regazona (1,294-toneladas, 30 piezas) y otros galeones. Pronto los 
barcos ingleses y españoles se hallaron formando dos columnas 
irregulares que viajaban hacia el noreste. La distancia disminuía, y 
sucedió, con un estampido los artilleros del Ark Royal le anunciaban al 
mundo que la batalla comenzaba. Desconozco la distancia a la que se 
encontraban, sin embargo sabemos que por su doctrina los artilleros 
de Elizabeth comenzarían a disparar mucho antes que los españoles. Y 
su artillería tronó. 
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La batalla había comenzado, decenas de armas inglesas de 
numerosos barcos tronaron, pero por el momento la artillería española 
permaneció inactiva, aquellos solo usarían sus armas hasta el último 
momento previo a la acción de abordaje, y los pilotos españoles 
usaron toda su pericia intentando cerrar la distancia, sin embargo sus 
intentos se vieron frustrado por la mayor maniobrabilidad de los 
galeones ingleses, los que simplemente ejecutaban la maniobra 8 
permaneciendo a una distancia prudente de los galeones españoles. 
Los minutos pasaron y tras numerosos intentos fallidos alcanzaron la 
conclusión correcta: el enemigo no estaba dispuesto a luchar a corta- 
distancia. Frustrados los capitanes españoles finalmente ordenaron 
abrir fuego. 

(Una nota interesante: los barcos de los adversarios no estaban 
desplegados en las columnas-de-batalla que conoceremos en el 
siguiente capítulo dedicado a la Batalla de Trafalgar (1805): en 
aquellas formaciones del siglo XIX a los barcos los hallaríamos 
viajando uno tras el otro formando una larga columna que intentaban 
que fuera lo más exacta posible, en lugar de ello durante estos 
combates en el siglo XVI, aunque cada barco navegaba siguiendo el 
rumbo tomado por el barco-insignia que iba a la cabeza de su 
escuadrón, sin embargo los hallamos maniobrando 


independientemente dentro de columnas irregulares). 


La nave de Howard y las que le seguían habían iniciado la acción 
en el norte, hacia el sur estaba el galeón de Drake a la cabeza de la 
agrupación que se dirigía contra el extremo derecho de la media-luna 
española. Los ingleses se dirigían contra el Escuadrón-de-Vizcaya y 
expuesto en el extremo sur de aquel estaba el galeón San Juan de 
Portugal bajo el mando de Juan Martínez de Recalde (uno de los 
oficiales que había propuesto realizar el ataque contra Plymouth). Ese 
era el barco-insignia del escuadrón español, tenía un desplazamiento 
de 1,050-toneladas, y con sus 50 piezas de artillería era el más 
artillado de todos los galeones españoles. Aquel barco permaneció en 
su puesto hasta el último momento posible, Recalde tampoco esperaría 
a que le bombardearan. Primero esperó a que Drake se hallara a punto 
de atacarle la popa, pero antes de que eso sucediera dió una señal a su 
piloto y éste efectuó un brusco giro hacia el suroeste para interceptar 
al inglés. Pero a diferencia de lo ocurrido en el sector-norte éste 
galeón español fue el único en virar, y así es como luego pronto lo 
hallamos enfrentando solitario a todo el escuadrón inglés; los galeones 
Revenge, Victory, Triumph y otras naves de menor tamaño 
progresivamente fueron alcanzando una distancia de 270-metros y 
contra aquel uno tras otro pasaron disparando todas sus armas de 
estribor. En esas naves estaban Drake, Hawkins y Frobisher, en ese 
orden, y como las suyas eran naves-de-mando llegaban a la lucha con 
un gran complemento de artillería, entre las tres tenían 115 armas de 
fuego de gran tamaño y la gran mayoría de ellas eran culebrinas. 

Por la siguiente hora todos los barcos ingleses que seguían a sus 
comandantes concentraron el fuego de toda su artillería sobre el San 
Juan de Portugal. Pero los artilleros de Recalde no se mantuvieron 
inactivos. Tras haber soportado los minutos iníciales de bombardeo 
sin que su piloto lograra cerrar la distancia para efectuar las 
operaciones de abordaje el comandanta español ordenó que su 
artillería respondiera. Era una lucha desigual. El reporte de Recalde 
indica que los ingleses le dispararon más de 300 proyectiles en la 
primera hora de combate. Era un alto número de proyectiles y varios 
han de haber golpeado a la nave española, sin embargo de los 300 
proyectiles solo dos causaron daños sustanciales al alcanzar de lleno a 
uno de los mástiles, pero el daño no fue suficiente para derribar al 
mástil. 

Tras aquella hora de bombardeo el San Juan de Portugal aún estaba 
en condiciones de continuar con la acción, el ataque inglés estaba 
siendo dolorosamente inefectivo, pero continuó. Pieza tras pieza era 
disparada contra el solitario barco español. La cantidad de humo 


negro de la pólvora quemada oscurecía aquel sector y tragado por la 
humareda el barco español desapareció por un momento. A la 
distancia las tripulaciones de las otras naves de la Armada-Invencible 
han de haber asumido que ese barco pronto sería reducido a astillas. 
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Se desconoce porque los restantes barcos del Escuadrón-de-Vizcaya 
no cambiaron de rumbo para ayudar a su comandante. Se ha 
especulado que ese comportamiento era parte de un elaborado plan en 
el cual los españoles esperaban que sus enemigos, al estar atacando a 
un solo barco, intentarían abordarlo, y que tan pronto como los 
ingleses lo intentaran hacer los restantes barcos del escuadrón 
efectuarían un viraje de 180-grados para socorrer a su comandante y 
caer como una avalancha sobre el enemigo. 

Un plan de esa naturaleza nos lleva a un punto interesante: sí los 
españoles necesitaban de una trampa implica que habían alcanzado la 
conclusión que los ingleses solo pelearían en las etapas iniciales una 
batalla de larga-distancia y que la única forma de hacer que estos se 
lanzaran a efectuar una operación de abordaje sería darles una 
marcada ventaja a su favor. De ser así Recalde se había ofrecido para 
ser la carnada de la trampa que en el sector sur obligaría a sus 


enemigos a luchar de acuerdo a las tácticas españolas. 


Como fuera Don Alonso decidió terminar con el desigual combate, 
su barco se hallaba con al cuerpo principal en el centro de la flota, 
desde allí pudo observar como al norte el Escuadrón-del-Levante ya 
estaba en contacto con los ingleses, pero hacia el sur solamente uno de 
sus galeones estaba combatiendo. Entonces el duque ordenó a su 
piloto que virara hacia el sureste, su barco comenzó a virar, y 
rápidamente fue seguido por otros. Ahora al barco de Don Alonso, el 
San Martín, lo hallamos navegando al frente de una irregular columna 
española que se lanzó hacia el sur. Al mismo tiempo varios barcos del 
escuadrón sur cambiaron de rumbo para apoyar al San Juan; éstas 
pronto se unirían a Recalde, y uno tras otro los barcos que llegaban a 
la distancia apropiada dispararon sus armas. Y los ingleses observaron 
que también se acercaban las naves de Don Alonso, entonces 
decidieron retirarse. Tras solo un par de horas de combate los barcos 
de éste grupo inglés se alejaron para no pelear más éste día. Hacia el 
norte el combate también disminuía de intensidad y a las 13:00 horas 
Lord Howard ordenó una retirada general hacia el oeste. Este día la 
batalla había llegado a su fin. 
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Aquella había sido la lección del 31 de julio. Ese día los ingleses 
dispararon cerca de 2,000 proyectiles, lo interesante es que los 
españoles solo reportaron la muerte de 7 hombres y 31 más heridos, y 
solo una de las naves españolas, el San Juan de Portugal, había sufrido 
algunos daños. 


Tomemos un momento para analizar lo sucedido durante la 
primera hora de batalla contra el San Juan de Portugal. En ese tiempo 
los ingleses le dispararon 300 proyectiles de gran calibre, y solo dos de 
estos le alcanzaron en una parte vital, uno de sus mástiles. Los 
artilleros de la reina solo tuvieron una puntería de menos del 1% 
contra algún punto vital del galeón, es cierto el porcentaje de 
impactos contra el barco tiene que haber sido mayor, otros proyectiles 
han de haberle golpeado el casco, pero la escasa cantidad de bajas 
reportadas en todos los barcos españoles en ese día de combate 
sugiere que la gran mayoría de las balas que golpeaban a los barcos 
simplemente rebotaban sin penetrar las gruesas paredes de madera. 

La evidencia nos lleva a una conclusión muy sencilla: el fuego de 


artillería de larga-distancia de la época era poco efectivo. La escasa 
puntería de los artilleros en un barco contra objetivos distantes se 
debe a que un barco es una plataforma de combate inestable, el barco 
propio y el del enemigo estarían viajando de un punto a otro 
efectuando maniobras que dificultan el trabajo de los artilleros, 
además el mismo barco propio estaría oscilando de arriba abajo. 
Acertarle a un objetivo distante (y parece que en aquellos días 270- 
metros era una gran distancia) era una proeza difícil de lograr 
requiriendo los artilleros de mucha pericia. Y eso no es todo: además 
contra objetivos distantes sus proyectiles perdían una gran cantidad de 
energía proporcional a la distancia que estuvieran del blanco, y sin 
suficiente energía no penetrarían los pesados cascos de madera de los 
galeones. Así de simple. 


Los súbditos de la reina, ni habían causado daños de importancia a 
la Armada-Invencible, ni habían logrado detenerla. Durante todo el 
combate solo los barcos-de-guerra de mayor tamaño de los españoles 
habían virado para presentar batalla mientras que el grueso de su flota 
simplemente había continuado su avance sin dificultad alguna. ¡Que 
interesante!, de continuar así dentro de unos cuantos días la Armada- 
Invencible estaría frente a Flandes. 


Con el combate concluido los grupos de barcos ingleses se 
volvieron a unir y esa tarde el comandante-en-jefe inglés se reunió con 
sus subalternos para evaluar lo sucedido, y llegaron a una amarga 
conclusión: había sido un desastroso primer día de combate. Decenas 
de barcos españoles tenían que haber sido dañados, incluso hundidos, 
pero los pesados galeones de la Armada-Invencible podían resistir al 
fuego de la artillería sin dificultad alguna. La táctica de usar sus armas 
desde cierta distancia estaba siendo un enorme fiasco. 

Tenían que encontrar una solución urgentemente, pero no tenían 
más opción que seguir usando su artillería, no tenían en sus barcos a 
las tropas suficientes para enfrentar a los españoles en una tradicional 
batalla de abordaje. La única opción era incrementar la cantidad de 
artillería. En Plymouth aún estaban 40 naves de guerra de todos los 
tipos, de inmediato se les envió un mensaje, tenían que unirse a la 
flota. Pero eso no fue todo, otro veloz pinace partió hacia el este, ese 
barco llevaba un mensaje para Lord Seymour, comandante-en-jefe del 
Escuadrón-Oriental, aquel y todos sus barcos tenían que partir de 
inmediato para unirse a la batalla. Y mientras aquellos hombres 
sopesaban sus opciones también se recibieron reportes del consumo de 
suministros, luego de escuchar esos datos partieron otras naves de 


enlace con mensajes urgentes hacia Plymouth, se necesitaba 
urgentemente más balas y pólvora, ese día se había consumido más 
municiones de lo esperado. ¡Que resultado más desastroso, su primer 
ataque había sido un enorme fracaso! Pero no quedaba otra opción, 
Lord Howard tenía que continuar persiguiendo al enemigo para 
reanudar la acción tan pronto como fuera posible. 

En términos estratégicos era una enorme victoria española, sus 
galeones habían mantenido a raya a los ingleses y la flota continuaba 
avanzando sin dificultad. Pronto se unirían al ejército de Parma. Pero 
he aquí una nota de enorme importancia, ese día en los diarios 
personales de varios de los comandantes de alto rango de la Armada 
podemos leer que ellos no estaban nada satisfechos con el desarrollo 
de la acción. Durante aquellas cuatro horas de acción sus pilotos de 
galeones y carracas habían intentaron por todos los medios cerrar la 
distancia con el enemigo para efectuar las acciones de abordaje. Pero 
todos sus esfuerzos habían sido infructuosos, los ingleses lograban 
evadirlos con facilidad y se mantuvieron a una distancia para solo 
usar la artillería. Aquel día solo un galeón había sufrido daños, sin 
embargo los comandantes españoles temían que sí el enemigo traía 
más barcos a la lucha poco a poco sus galeones serían despedazados 
sin que pudieran responder. Pese a su victoria estratégica la falta de 
maniobrabilidad de sus barcos les estaba desmoralizando. 


Aquella noche las flotas continuaron avanzando hacia el este. La 
intención del comandante inglés era mantener la presión. Y el 1* de 
agosto arribó a las aguas del Canal de la Mancha. El manto oscuro de 
la madrugada desapareció. En el barco del comandante-en-jefe inglés 
pronto se iniciarían los preparativos para un nuevo día de acción, pero 
entre el bullicio de la actividad que le rodeaba Lord Howard salió a 
dar un vistazo a su alrededor, y entonces descubrió que ni estaban los 
españoles, ni tampoco estaba una parte sustancial de la flota. Solo 
puedo imaginar la larga salta de insultos que aquel hombre ha de 
haber proferido en ese momento. Pero, ¿qué había pasado en la 
oscuridad de la noche y en la madrugada? Lo que Lord Howard no 
sabía es que la desaparición de sus barcos era el producto de la 
insubordinación de uno de sus subalternos. 


Regresemos un poco en el tiempo al atardecer del día anterior. 
Concluido el cañoneo del 31 de julio la flota española había 
continuado con su viaje hacia el este. En las naves que habían 
enfrentado a los ingleses los carpinteros estaban trabajando reparando 
los escasos daños sufridos, cuando súbitamente se produjeron dos 


desafortunados accidentes en dos grandes galeones, el Nuestra Señora 
del Rosario (1,150 toneladas, 46 cañones) y el San Salvador (958 
toneladas, 25 cañones). Por alguna razón en aquellas horas de la tarde 
el Nuestra Señora del Rosario se salió de control, chocó contra otro 
galeón de su escuadrón y lo hizo con tal fuerza que perdió el bauprés 
(el mástil de la proa del barco), pero siguió su loca carrera fuera de 
control y luego se estrelló contra otro barco, esta vez el mástil de proa 
justo tras el bauprés se dañó y este también cayó estrepitosamente al 
mar. Con la pérdida de dos de sus mástiles la situación del barco era 
precaria. 

Aún peor era la situación en el San Salvador. Pocos minutos 
después del accidente del otro galeón una tremenda explosión sacudió 
a este barco. Cuanta la leyenda que un marinero se enfrentó contra un 
oficial, este último tenía una relación con la esposa del primero. El 
ofendido enfrentó al oficial y en la disputa resultante el marinero 
lanzó una antorcha sobre unos barriles de pólvora, la explosión causó 
severos daños en las dos cubiertas superiores de la popa y destrozó el 
timón, en el interior de la nave se cree que los efectos fueron 
particularmente desastrosos sobre la tripulación, se cree que 
perecieron o resultaron heridos 200 hombres de un total de 400. El 
daño sufrido era extenso. Durante las restantes horas de luz los 
sobrevivientes intentaron efectuar reparaciones de emergencia. Pero 
era poco lo que podían hacer en alta mar y al capitán no le quedó más 
opción que ordenar el abandonar la nave. 

En el otro galeón, el Nuestra Señora del Rosario, la tripulación 
permaneció en su barco intentando efectuar reparaciones, pero tras la 
pérdida de dos mástiles poco a poco el barco fue quedándose atrás. La 
Armada no podía detenerse, y para desconsuelo de todos en los otros 
barcos eventualmente este galeón se perdió de vista. Desafortunados 
eventos habían causado la pérdida del 8% de los barcos de gran 
calado de la flota española. 


En los primeros momentos de luz del día siguiente el abandonado 
San Salvador fue hallado a la deriva y rápidamente capturado, fue una 
presa fácil que remolcaron hasta Weymouth, pero la captura del 
Rosario fue la que causó que la flota inglesa se dividiera, y es aquí 
cuando observamos la falta de disciplina de uno de los oficiales de la 
reina para la causa común. Francis Drake era el vicealmirante de la 
flota, un cargo de enorme importancia, él había recibido la orden de 
guiar a la flota durante la persecución nocturna, su nave, el Revenge, 
había tomado la delantera. Como era la costumbre en la popa de su 
barco se encendieron varias linternas para que las otras naves le 
siguieran, pero en algún momento de la noche las linternas de popa 


del Revenge fueron apagadas y en la confusión resultante varias naves 
perdieron el rumbo y se esparcieron. En los primeros momentos de luz 
del día siguiente solo tres galeones ingleses estaban cerca de la flota 
española, del resto de la flota no había rastro alguno, entre estos no 
estaba el barco de Lord Howard. En ese preciso momento y lejos hacia 
el suroeste, el capitán del galeón español Rosario observó que se 
acercaba un galeón de guerra inglés y un pequeño pinace. Era el 
Revenge. Sin dos de sus mástiles el Rosario no estaba en condiciones de 
maniobrar y su capacidad de combate se había reducido 
enormemente. Bajo una bandera de tregua el capitán del barco 
español decidió iniciar un dialogo con el vicealmirante enemigo. Hubo 
un corto intercambio de palabras y el español se rindió. Era una gran 
victoria para Drake, aquella nave transportaba 50,000 ducados de oro 
($.6 millones de dólares actuales 2014), con seguridad una parte 
sustancial de ese monto terminaría en su bolsillo, pero había fallado 
en su objetivo principal, su obligación era mantener el contacto con el 
enemigo para continuar con la presión, pero su codicia le había 
cegado a la importancia de su tarea. 

Drake había cometido un acto de insubordinación que debería de 
haber sido castigado severamente, un acto que provocó que sus 
enemigos pudieran continuar con su camino todo ese día sin obstáculo 
alguno mientras los ingleses se reorganizaban, pero nuevamente el 
clima llegó a ayudarles. Desde la noche del domingo 31 de julio hasta 
el atardecer del lunes 1% de agosto el viento sopló levemente, y en la 
tarde de aquel lunes la Armada-Invencible aún se hallaba a unos 
cuantos kilómetros al este de Portland Bill, y como desde Plymouth 
hasta ese punto existen cerca de 112-kilómetros significa que durante 
esas 24 horas la velocidad promedio de la flota fue de solo un poco 
más de 2 Y-nudos por hora. Y eso no es todo, la noche del 01 al 02 de 
agosto el viento desapareció por completo y en esas horas de 
penumbra la flota simplemente quedó a la deriva. 


| 02 de agosto: Los ingleses < 
| se lanzan tras sus enemigos L 


El segundo día de batalla (02 de agosto) 


El 1? de agosto había sido un desperdicio total para los ingleses, 
pero el siguiente día se caracterizó por una pelea desesperada. En la 
madrugada del 02 de agosto los españoles recibieron una agradable 
sorpresa, el viento nuevamente comenzaba a soplar, y lo estaba 
haciendo hacia el suroeste, su avance hacia Flandes sería un poco 
lento, pero de reanudarse la acción ésta vez sus galeones podrían dar 
media-vuelta para lanzarse contra el enemigo, el viento les favorecía. 
Tan pronto como la luz del sol despejara la oscuridad de la madrugada 
hallarían a la flota de Elizabeth y se lanzarían al ataque. Poco a poco 
la luz del sol fue despejando la neblina, ansiosamente esperaban los 
súbditos de Felipe IL y esperaban hallar al enemigo hacia el sur, pero 
para su sorpresa, cuando la neblina finalmente se disipó, descubrieron 
a la flota inglesa en plena actividad dirigiéndose hacia el noreste 
enfilando directamente hacia la rocosa península de Portland Bill. 

Los ingleses se acercaban, pero lo hacían en un ángulo para 
explotar la brecha que al norte existía entre la Armada-Invencible y la 
costa inglesa. En las horas de penumbra de la madrugada Lord 
Howard había ordenado que sus barcos comenzaran a efectuar 
maniobras de tacking, así, navegando contra el viento, su intención 
era pasar por la brecha y al despuntar el alba esperaban estar al norte 
del enemigo, desde allí, con el viento tras sus popas, se lanzaría al 
ataque. Pero su avance fue más lento de lo esperado y cuando 
finalmente llegó el amanecer ellos estaban aún intentando llegar a la 
brecha entre los españoles y la costa. Los ingleses no habían logrado 
efectuar su maniobra. 


En ese preciso momento la Armada aún viajaba hacia el este en su 
formación de media-luna también usando la maniobra de tacking, 
pero algunos de sus barcos habían formado un nuevo grupo de 
combate; de todos los escuadrones se habían tomado de 12 a 16 
galeones de gran tamaño, a los que se les unieron las 4 galeazas, con 
todo este poderoso grupo viajando a unos cuantos cientos de metros 
tras la flota, desde su nueva posición podían proteger cualquiera de 
los extremos de la flota contra los ataques del enemigo, y para 
recalcar su importancia esta agrupación estaba bajo el mando de Don 
Alonso. 

La neblina había desaparecido y Don Alonso pudo observar como 
las naves inglesas intentaban escabullirse entre la costa y su flota. ¡Era 
el momento de actuar! Tenía la oportunidad de aniquilar al enemigo 
empujándolo contra la rocosa península. Dio la señal y uno tras otro 
sus pesados galeones viraron y se dirigieron hacia el noroeste para 


interceptar al enemigo. Pero sus enemigos no eran novatos. Tan 
pronto como se percataron que los grandes navíos de guerra 
comenzaban a maniobrar para interceptarles los barcos ingleses 
comenzaron a virar hacia el suroeste para no ser atrapados contra la 
rocosa costa. Todos los barcos de gran calado, menos uno, efectuaron 
sin dificultad la maniobra, sin embargo el Triumph (1,100 toneladas, 
36 cañones), el galeón más grande de la flota de Elizabeth, continuó 
navegando hacia el norte seguido por cinco transportes artillados de 
tamaño-mediano. Inicialmente el movimiento de ese pequeño grupo 
fue enmascarado por el masivo cambio de curso de las decenas de 
naves de la flota inglesa. Pasarían algunos minutos más antes que los 
españoles se percataran de la maniobra del pequeño escuadrón. 

Viendo el cambio de rumbo del grueso de la flota Don Alonso 
reaccionó ordenando un giro hacia el suroeste. No sé con exactitud 
cuantas naves le seguían, pero podemos asumir que era un nutrido 
grupo de galeones de gran tamaño. Tampoco conozco cuantos barcos 
acompañaban a Lord Howard, sin embargo también podemos asumir 
que justo tras el barco de aquel navegaban las naves de gran tamaño y 
que a una distancia prudente estarían las unidades medianas y ligeras. 
Pero de cualquier forma los ingleses se dejaron alcanzar, la distancia 
entre los adversarios se redujo y en lugar de permanecer relativamente 
lejos como lo habían hecho el día 31 de julio, los ingleses dejaron que 
la distancia disminuyera hasta encontrarse a solo un centenar de 
metros de los españoles, entonces comenzaron a disparar. Fue un 
intenso cañoneo que trajo la respuesta española, incluso en algunas 
ocasiones se llegó a estar tan cerca para que los mismos mosqueteros 
españoles abrieran fuego. Parece que eran las 09:00 horas del día 02 
de agosto. 


Ad Y 02 de agosto 
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Flota inglesa 
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Los ingleses esperaban estar ahora suficientemente cerca para que 
su fuego causara más daño, y al igual que en el día 31 sus barcos 
maniobraban independientemente, y cada cierto tiempo sus galeones 
se alejaban algunas decenas de metros para que sus artilleros 
recargaran las armas, para luego retornar a descargarlas. Mientras 
tanto los iracundos capitanes españoles intentaban por todos los 
medios chocar contra los galeones ingleses para efectuar las 
operaciones de abordaje, pero una vez tras otra los escurridizos barcos 
ingleses se alejaban con enorme facilidad. Las descargas de artillería 
se repetían. Gracias a la mejor calidad de su equipo y al 
entrenamiento de sus artilleros los ingleses mantenían una mayor 
cadencia de fuego. Pero el fuego español tampoco cesaba. Ellos 
estaban lejos de ser doblegados. 

Hacia el norte el Triumph y sus compañeros de menor calado 
seguían navegando cerca de la península de Portland Bill. El intenso 
combate al sur había atrapado toda la atención de sus enemigos y 
estaban avanzando desapercibidos. Aquel galeón iba a la cabeza del 
grupo y ya estaba dejando atrás aquella península cuando súbitamente 
se detuvo en seco. Ese fue el momento cuando finalmente Don Alonso 
se percató de la presencia de aquel pequeño grupo, y que el barco más 
grande del mismo se había detenido en seco. A la distancia no habría 
podido determinar la causa del problema, pero, ¡probablemente aquel 


había encallado!, ¡era una enorme oportunidad! Al parecer todos los 
galeones de mayor tamaño de la flota española estaban enfrascados en 
el combate contra la flota inglesa, entonces el comandante-en-jefe 
envió una señal a las cuatro galeazas que aún estaban avanzando para 
unírsele, ahora éstas tenían que partir hacia el norte para capturar o 
destruir al barco inglés. El cambio de rumbo fue efectuado, y a los 
convictos que trabajaban en los remos se les ordenó que redoblaran 
sus esfuerzos. Los minutos pasaron y eventualmente las cuatro naves 
fueron cerrando la distancia hasta hallarse dentro de la zona batida 
por la artillería inglesa. Los cañones del Triumph y los de sus cinco 
escoltas comenzaron a ladrar furiosamente lanzando andanada tras 
andanada contra el enemigo que se acercaba. Y las galeazas también 
respondieron al fuego con su poderosa artillería de proa. Por la 
siguiente hora y media los adversarios se enfrentaron en un duelo de 
artillería, sin embargo durante todo el tiempo que duró el duelo de 
artillería las galeazas no lograron cerrar la distancia con el Triumph, 
porque desde el momento en que se inició el combate entre ellos ese 
barco había comenzado a maniobrar. El duelo de artillería continuó 
sin éxito alguno para ninguno de los bandos, y solo terminó hasta que 
finalmente los ingleses desplegaron todas sus velas y se retiraron del 
área. 
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Lo que no sabían los españoles es que ellos habían escapado de una 
trampa; el Triumph no había encallado, simplemente había lanzado 
una de sus anclas al mar y por esa razón se había detenido en seco. La 
trampa había sido diseñada para tentar al enemigo a acercarse, porque 
hacia el este y al sureste de su posición estaban grandes bancos de 
arena, allí barcos de gran calado quedarían varados. Pero Don Alonso 
había tomado la decisión correcta al enviar a las galeazas hacia aquel 
combate, esas naves desplazaban menos agua que los grandes 
galeones, sus posibilidades de quedar encalladas disminuían 
enormemente, además el comandante a cargo de esa agrupación había 
tenido todo el cuidado posible en su ruta de aproximación porque 
estaba consciente del peligro. Ese cuidado también le salvó de sufrir 
una catástrofe. Por toda una hora y media el combate había 
continuado, pero finalmente el capitán del Triumph decidió que la 
trampa no había funcionado y le ordenó a sus naves replegarse hacia 
el sureste. Pero a medida que se alejaba el viento cambio de dirección 
y ahora soplaba hacia el noreste. Entonces el capitán del Triumph 
ordenó otro cambio de rumbo y ahora se lanzó contra el galeón Santa 
Ana que había cambiado de rumbo para apoyar a las galeazas. Los 
ingleses estaban aprovechando la oportunidad de atacar al enemigo 


con una superioridad numérica. 

Mientras tanto la lucha en el sur continuaba. El grueso de la flota 
inglesa estaba peleando contra los principales navíos de combate de la 
flota española, pero cuando el viento cambio de dirección Lord 
Howard decidió lanzar sus naves a apoyar al Triumph. Varios barcos 
ingleses, incluyendo al suyo viraron y se lanzaron hacia el norte. Pero 
Don Alonso estaba alerta y salió tras ellos, su barco, el galeón San 
Martín (1,000 toneladas, 48 piezas), y el San Juan de Portugal (1,050 
toneladas, 50 piezas), el barco de Recalde (aquel barco que por sí solo 
en el primer día de batalla había detenido a todos los ingleses en el 
sector sur) tomaron la delantera, pero el resto de su agrupación no 
efectuó la maniobra con suficiente pericia y súbitamente los dos 
galeones quedaron en una posición expuesta. Aprovechando la 
oportunidad que se les presentaba los ingleses se apilaron sobre ellos. 
Pronto los dos galeones españoles quedaron rodeados por un gran 
número de enemigos que les atacaron con su artillería desde todos los 
puntos cardinales. Uno tras otro los maniobrables barcos de la reina 
pasaban junto a los barcos españoles para disparar sus armas a 
quemarropa. Una lluvia de proyectiles se estrelló contra los galeones, 
pero estos respondían con todo el fuego de su artillería y el de sus 
mosqueteros. Por cerca de media hora las tripulaciones españolas 
soportaron el asalto, hasta que finalmente más galeones de la Armada 
arribaron a la escena para socorrerles. Súbitamente los ingleses 
rompieron el contacto. Era el final de la acción de ese día. 
Aparentemente eran las 13:00 horas. 

Tras cuatro horas de intensa lucha los marineros y soldados de 
ambos bandos tenían que haber estado agotados, necesitaban un 
descanso. Los ingleses se retiraron a una distancia prudente y Lord 
Howard y sus tenientes volvieron a reunirse para evaluar la situación. 
Sin lugar a dudas el análisis era descorazonador. Pese a sus esfuerzos 
era otra amarga derrota para ellos porque no habían obtenido ninguna 
victoria y esta vez habían cerrado la distancia aún más para 
asegurarse que más de sus balas pudieran dar en el blanco. Pero el 
daño observado en los barcos enemigos era mínimo, es más, los dos 
barcos que habían soportado el más intenso de los bombardeos de 
aquel día, el San Juan de Portugal y el San Martín, habían escapado sin 
dificultad alguna, y contra ellos se había lanzado un verdadero diluvio 
de proyectiles: la bitácora del San Martín indica que ese día sufrió 500 
impactos de proyectiles de diferentes calibres a todo lo largo de la 
nave, incluyendo a los mástiles, pero el daño reportado era mínimo. 
¡El barco había sido alcanzado 500 veces y aun así no había sufrido 
daños sustanciales! Y por sí esa amarga realidad no fuera suficiente los 
reportes del resto de la flota comenzaron a ser recibidos en la cabina 
del comandante-en-jefe y ahora se determinó que las bodegas de 


municiones de sus barcos estaban casi vacías. El gasto de proyectiles 
había sido aún mayor al del 31 de julio. 

La situación era crítica, ni aun combatiendo a quemarropa 
lograban causarles suficientes daños a los galeones enemigos. Ese día 
el parte oficial español reportaba la muerte de 50 hombres y heridas a 
otros 70, más daños ligeros a varias naves. Comparada a la acción del 
31 de julio las bajas habían aumentado, sin embargo 120 muertos y 
heridos sobre 26,000 soldados y marineros de la Armada representa 
poco menos de un 0.5% de bajas. Materialmente los ingleses no 
estaban logrando nada, y sí no lograban destruir a los galeones 
enemigos no podrían detener el desembarco del ejército de Parma en 
Inglaterra. 


Tengo que recalcarlo, tras dos días de combate la situación para los 
ingleses era crítica. Pero lo que Lord Howard y sus tenientes no sabían 
es que sus esfuerzos no estaban siendo en vano, físicamente no 
estaban causando daño, sin embargo sus tácticas de evasión estaban 
socavando la moral de sus enemigos. Es cierto, cuando finalmente 
terminó la batalla los españoles reanudaron su avance hacia el este, 
pero cuando toda la conmoción de la acción y la adrenalina 
desaparecieron los comandantes de los galeones se encerraron en sus 
cabinas para redactar sus propios reportes, y es allí donde muchos se 
volcaron a describir una amarga situación: por segunda vez las 
tácticas del enemigo les habían dejado impotentes, la escasa velocidad 
y Capacidad de maniobra de sus barcos era deprimente, ellos no 
pudieron efectuar las esperadas operaciones de abordaje, y en sus 
bitácoras comentaron que estaban perdiendo la confianza depositada 
en sus barcos, porque ese día, incluso con el viento a su favor, sus 
pesadas naves no habían logrado alcanzar al enemigo. 

La frustración pesaba cada vez más sobre aquellos hombres, y no 
era el único, Don Alonso también comenzaba a preocuparse, porque 
aún no había recibido ningún comunicado del ejército de Parma. 
Desde la partida de la Armada de Lisboa numerosos pinaces habían 
partido hacia Flandes para reportar el progreso de la flota para que 
aquel se preparara para partir. Pero lo extraño era que ninguno de 
aquellos barcos de enlace había retornado con noticias del progreso 
del ejército; era imperativo que el duque de Parma reportara el estado 
de sus preparativos. El ejército ya tenía que estar preparados para 
embarcarse. Ese mismo día partió otro pinace hacia Flandes, era 
imperativo conocer el estado del ejército. 


La acción continúa (03 y 04 de agosto) 


Durante los siguientes dos días no hubo descanso para los hombres 
de las flotas. Fueron días de intensos combates, y en las batallas que se 
sucedieron los comandantes de ambos bandos intentaron diferentes 
trucos para triunfar sobre sus adversarios. Por su parte en aquellos dos 
días los españoles optaron por iniciar cada uno de aquellos días 
dejando una carnada tras de sí. Al amanecer del día 03 de agosto un 
solitario galeón estaba viajando a cierta de la retaguardia de la flota, y 
aquel barco navegaba como si estuviera experimentando dificultades. 
Era un blanco tentador. Aquel barco era el Gran Grifón, un galeón de 
650 toneladas equipado con 38 piezas de artillería (un 650, 38). En 
cuestión de minutos los ingleses se lanzaron sobre aquel barco como 
una jauría de lobos, y contra aquel fue dirigida una tormenta de balas, 
pero tras solo un corto período de tiempo aquel desplegó todas sus 
velas y se dirigió a toda velocidad a unirse a la Armada. Para ese 
momento los galeones de la retaguardia española ya habían 
reaccionado dando media-vuelta y se dirigían a apoyar a su camarada. 
Parece que los españoles estaban esperando que los ingleses intentaran 
abordar al Gran Grifón, pero no fue así, y cuando aquellos observaron 
que se estaban acercando los grandes galeones se retiraron a una 
distancia prudente desde la cual continuaron con su fuego de artillería 
por lo que restó del día. Al día siguiente fue el turno de los barcos 
Duquesa Santa Ana (900, 23) y San Luis de Portugal (830, 38). Al igual 
que en el día anterior estos barcos fueron dejados atrás presentando 
una clara oportunidad al enemigo para que los abordaran. Sin perder 
un solo minuto los ingleses se lanzaron contra aquellos barcos, pero 
nuevamente optaron por usar únicamente su artillería, para luego 
retirarse hasta una distancia prudente cuando los restantes galeones 
de la retaguardia española arribaron a apoyar a sus camaradas. 
Aquellas trampas habían atraído la atención de sus enemigos, pero 
habían fallado totalmente, en ningún momento los españoles 
estuvieron cerca de lograr las tan esperadas operaciones de abordaje. 
La frustración continuaba acumulándose. No había forma alguna en 
que lograran atrapar al escurridizo enemigo. 

Pero no eran los únicos cuyos intentos por lograr una victoria 
estaban siendo frustrados, los ingleses tampoco hallaban la manera de 
detener el avance español. Durante ambos días sus pilotos habían 
demostrado una enorme pericia en el manejo de sus galeones dejando 
atrás sin dificultad alguna a sus enemigos mientras sus artilleros 
lanzaban una verdadera tormenta de proyectiles. Pero su artillería no 
estaba funcionando. Para remediar la situación el 04 de agosto Lord 
Howard dividió a su centenar de barcos en cuatro escuadrones, y 
mientras que uno de sus escuadrones se lanzaba sobre los dos barcos 


españoles que trabajaban como señuelos los restantes se dirigieron 
contra los flancos de la Armada. Así esperaba tener más flexibilidad y 
esperaba encontrar algún punto débil desbordando a la retaguardia 
enemiga. Pero los galeones de la retaguardia se lucieron, esos barcos 
estaban bajo el mando de oficiales experimentados quienes pese a 
todas sus frustraciones en ningún momento perdieron la calma, y la 
retaguardia se dividió para que cada escuadrón enemigo fuera 
interceptado por un número de galeones. Nuevamente fue un violento 
duelo de artillería que no logró ningún resultado. El nuevo despliegue 
de los escuadrones ingleses fue tan inefectivo como las trampas 
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La Armada-Invencible continuaba su avance sin ninguna dificultad. 
Los ingleses no hallaban la forma de detenerla, y finalmente su 
situación logística colapsó. En los cuatro días de intensos combates 
habían gastado una impresionante cantidad de proyectiles para la 
época, las fuentes españolas nos indican que los ingleses les dispararon 
en esos cuatro días de acción 10,000 proyectiles de todos los calibres y 
que con ellos les habían causado 167 muertos y 241 heridos. De ser 
correcta la cifra de proyectiles disparados cada 25 balas de cañón 
disparadas provocaba una sola baja española, y con todos esos 
proyectiles no le habían causado daños sustanciales a los galeones 
españoles. Lo único que habían conseguido los artilleros ingleses con 
todo su esfuerzo fue vaciar las bodegas de sus barcos, y sin municiones 
ya era imposible reanudar la acción. Al atardecer del día 04 de agosto 


las armas finalmente enmudecieron, y desde su barco Lord Howard 
observó impotente como la retaguardia española volvía a formarse y 
reanudaba sin problema alguno su avance hacia el este siguiendo a la 
enorme Armada-Invencible. 

Ahora el comandante-en-jefe inglés tenía que esperar el arribo de 
los barcos que traían las municiones solicitadas, y también tenía que 
esperar el arribo de los barcos del Escuadrón-Oriental. El inglés 
necesitaba urgentemente refuerzos y suministros. Toda la operación 
defensiva que le había encomendado su reina estaba fracasando. 


Una madrugada histórica (08 de agosto) 


El atardecer del jueves 04 de agosto trajo consigo un descanso para 
los agotados marineros, soldados y artilleros de ambos bandos, ya 
habían luchado por dos días consecutivos. A la mañana siguiente las 
tripulaciones españolas fueron llamadas nuevamente a sus puestos de 
batalla, la flota inglesa podía verse a la distancia, sin embargo durante 
todo aquel día los ingleses permanecieron a una distancia prudente, y 
así lo hicieron por los dos días siguientes. Sin municiones simplemente 
permanecieron a una distancia prudente, pero los vigías españoles 
podían observar el constante arribo y la partida de una gran cantidad 
de pequeñas naves. Eran los barcos de suministros que traían los 
proyectiles y la pólvora que Lord Howard había solicitado. Aquella 
actividad era fácilmente observada y los españoles sabían lo que eso 
significaba, eventualmente la acción se reanudaría. 

Y mientras las tripulaciones en sus barcos esperaban que la acción 
se reanudara Don Alonso podía felicitarse, ya estaba muy cerca de 
Flandes y había arribado a la zona con una flota casi intacta, solo 
tenía que lamentar la pérdida de dos galeones. Sin embargo aún no 
podía cantar victoria, tenía que unirse a la flotilla-de-invasión y para 
ello tenía que tomar una decisión de enorme importancia. El sábado 
06 de agosto su flota ya estaba a inmediaciones del puerto francés de 
Caláis y desde dicha localidad hasta Dunkerque, uno de los puertos 
donde podía estar el duque de Parma y la flotilla-de-invasión, solo 
habían 40-kilómetros, a una velocidad de dos-nudos por hora estaría 
frente a Dunkerque en menos de once horas. La tan esperada unión 
podía efectuarse en poco tiempo, pero existían dos graves 
inconvenientes: en primer lugar no había ningún comunicado del 
duque de Parma. Desde el inicio de la campaña Don Alonso había 
enviado una gran cantidad de pequeñas embarcaciones de enlace a 
Flandes para que el duque reportara su situación, pero ninguna de 
aquellas había retornado. La falta comunicación estaba impidiendo el 
coordinar la unión con el ejército de invasión. Y eso nos lleva al otro 
dilema: las aguas cercanas al puerto francés de Caláis eran 
relativamente serenas, pero sí la flota continuaba su avance para 
llegar a Dunkerque, y más allá a los otros puertos en Flandes, se 
adentraba a las aguas del Atlántico Norte, aguas que ya para estos días 
en la temporada eran frecuentemente barridas por peligrosas 
tormentas, y como ninguno de los puertos que controlaban los 
españoles en Flandes eran suficientemente profundos para albergar a 
los barcos de mediano y gran calado de la flota aquellas naves 
tendrían que anclar frente a los puertos de Flandes y allí se 
arriesgaban a ser sorprendidas por una tormenta que podría causarles 
una cantidad sustancial de daño y de desorganización, que les dejaría 


vulnerables a un ataque inglés. 

Ese era el dilema que tenía que enfrentar Don Alonso: ó se detenía 
en las aguas relativamente seguras del canal anclando a una distancia 
de Caláis (los franceses se habían declarado neutrales en ese conflicto, 
por los convenios de la época no podían permitir el ingreso de barcos 
españoles en ese puerto) esperando allí el arribo de las noticias del 
ejército Ó adentrarse a las aguas del Mar del Norte, y allí esperar a la 
flotilla-de-invasión. Don Alonso no podía arriesgarse a que su flota 
sufriera bajas injustificadamente. Entonces tomó una decisión. 
Esperaría frente a Calais hasta escuchar de Parma. 

Con la decisión tomada, la señal fue dada, y sus barcos 
comenzaron a lanzar sus anclas al agua. Allí esperaría la flota. En el 
atardecer de ese mismo día los vigías del barco de Don Alonso le 
dieron una noticia alentadora, se acercaba a toda velocidad uno de los 
pinaces enviados a Flandes. Sin perder tiempo aquella embarcación 
navegó entre la gran cantidad de barcos que estaban en aquel inmenso 
fondeadero improvisado y se dirigió hacia el barco del comandante- 
en-jefe para entregar un importantísimo comunicado. Sin lugar a 
dudas Don Alonso esperaba ansiosamente buenas noticias, pero el 
mensaje que recibió fue como un cubetazo de agua fría: la flotilla-de- 
invasión aún no estaba lista y Parma solicitaba 6 días más para 
terminar con sus preparativos. ¡Que desastre! pero para el 
comandante-en-jefe no quedaba más alternativa, tenía que esperar allí 
donde se hallaba. 


¡Seis días! Los españoles tenían que culpar al frágil sistema de 
comunicaciones, y a la desafortunada cadena de eventos que 
inicialmente había detenido el avance de su flota. Desde el momento 
que la Armada partió de Lisboa, el 30 de mayo, se enviaron numerosas 
naves de enlace a Flandes para informar sobre la situación de la flota 
para que el duque de Parma iniciara sus preparativos. Así lo había 
hecho, pero como recordaremos en el camino la flota enfrentó varias 
tormentas, y una en particular la detuvo en seco habían sido forzada a 
refugiarse en La Coruña. Allí Don Alonso esperó que nuevos 
suministros fueran embarcados y que su monarca le ordenara seguir 
con la ofensiva y es allí donde esperó un largo período de casi un mes 
y medio, finalmente poniéndose en marcha hasta el 23 de julio. Había 
sido un enorme atraso que provocó que Parma tuviera que esperar 
hasta recibir una noticia definitiva que la flota estaba nuevamente en 
marcha para reunir a sus tropas y provisiones en los puntos de 
embarque. 

La bibliografía consultada no me ha logrado esclarecer una duda y 
parece que Don Alonso no envió más naves de enlace hacia Flandes 


hasta que la Armada se encontró ante el Golfo de Vizcaya, el día 25 de 
julio, y el mensaje que partió en esa nave de enlace llegó a las manos 
de Parma siete días después, el 1% de agosto. En su comunicado le 
indicaba a Parma que la flota estaba a punto de ingresar en el Canal 
de la Mancha. Era una noticia alentadora. Pero parece que la noticia 
tomó al duque por sorpresa. No había tiempo que perder. Parma se 
lanzó a actuar y desde ese momento de su cuartel-general partieron 
mensajeros en todas las direcciones con órdenes para todas las 
unidades que se unirían a la expedición, pero tomaría algo de tiempo 
para reunir a los 27,000 soldados, sus cientos de caballos, decenas de 
piezas de artillería y sus toneladas de provisiones. No existía otra 
opción, la flota tenía que esperar frente a Calais. 
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La Armada-Invencible se había detenido frente a Caláis, y allí, a 
una distancia prudente estaban los ingleses. La flota española se había 
detenido, pero había que hacer algo para derrotarla, la situación era 
crítica y Lord Howard llamó a todos sus tenientes a una reunión en su 
Ark Royal. Ya allí se realizó una evaluación de la situación: el enemigo 
ya estaba en el extremo oriental del Canal de La Mancha, y desde allí 
estaban a solo unas cuantas horas de Flandes donde se reuniría con el 
ejército de invasión. Por el momento aquella flota se había detenido y 
lanzado sus anclas al agua. Era un alivio, pero de un momento a otro 


levaría anclas y reanudaría su marcha. La costa sur de Inglaterra 
estaba en grave peligro. Era necesario actuar, alguien tenía que 
presentar alguna propuesta. 

Y mientras Lord Howard y sus tenientes buscaban la manera de 
asestarle un golpe al enemigo las naves de abastecimiento 
continuaban arribando con municiones y provisiones, y eso no es 
todo, en los últimos minutos de luz del atardecer del 06 de agosto se 
divisó hacia el este a un gran número de naves que se acercaban, 
finalmente, tras seis días de espera, los 34 barcos del Escuadrón- 
Oriental arribaban para unirse a la flota, elevando el número de 
barcos ingleses a 140, que incluían a 42 galeones y transportes 
artillados de mediano y gran calado. Y los españoles también 
observaban con detenimiento la actividad inglesa. Refuerzos y 
provisiones estaban arribando al bando contrario el duelo pronto se 
reanudaría. 

Pero aquel sábado no hubo más combates, hacía falta el arribo de 
más municiones y el escuadrón de refuerzos se había unido a la flota 
al atardecer, pronto cayó la noche impidiendo cualquier acción, 
además los comandantes ingleses aún no tenían ningún plan en mente. 
Aquella noche todos los tenientes de Lord Howard partieron a sus 
respectivos barcos para descansar. Temprano a la mañana del día 
siguiente se volvió a convocar una reunión de emergencia a bordo del 
Ark Royal, y en ésta ocasión alcanzaron una decisión, para ellos la 
mejor opción ahora que la flota enemiga se había detenido, era 
atacarla con barcos-incendiarios, y lo harían en un momento en el 
cual los españoles podían ser tomados por sorpresa, el ataque se 
realizaría en la madrugada del lunes 08 de agosto, y dependiendo del 
éxito lanzarían inmediatamente después a la flota. Con el plan en 
mente pusieron manos a la obra y una pequeña agrupación de 8 
barcos-incendiarios fue reunida, siete de un desplazamiento de 150 a 
200-toneladas, el octavo mucho más pequeño de 90-toneladas. Pero 
los barcos-incendiaros no tenían que ser grandes ni modernos, solo era 
necesario atiborrarlos con materiales combustibles, prenderles fuego, 
y guiarlos en la dirección correcta con la esperanza que antes de ser 
consumidos pudieran chocar contra algún barco español teniendo una 
buena posibilidad de alcanzar a alguno en aquel enorme atracadero 
improvisado. Con un golpe directo el barco con el que chocaran se 
convertiría en una enorme pira funeraria. Así de simple. 

Las órdenes fueron distribuidas y en los barcos seleccionados las 
tripulaciones se entregaron a la tarea de preparar sus naves, de las 
bodegas sustrajeron materiales inflamables que en circunstancias 
normales estarían celosamente protegidos para evitar un incendio, y 
todo ello fue acumulado sobre las cubiertas para poder prenderle 
fuego más fácilmente, porque aquellas tripulaciones tenían la 


peligrosa tarea de permanecer en sus barcos durante todo el viaje de 
aproximación hacia el atracadero de la flota española y solo hasta el 
último momento posible le prenderían fuego a sus naves, y cuando el 
fuego comenzara a esparcirse tomarían sus escasas pertenencias y 
abordarían a los pequeños botes salvavidas para ponerse a salvo. 

Las horas del domingo pasaron hasta que ya no hubo más que 
esperar, y así es como todo estuvo listo para la madrugada del día 
lunes. Pronto comenzarían los fuegos artificiales. A la hora indicada 
en aquella oscura madrugada las velas de los barcos-incendiarios 
fueron desplegadas y poco a poco comenzaron a ganar velocidad. 
Lentamente estaban cerrando la distancia, ganando con cada minuto 
un poco más de velocidad. Y las tripulaciones tomaron todo el cuidado 
posible para dirigir a sus barcos en la dirección correcta, hasta que 
llegaron a la distancia acordada. Entonces los timones de las 
embarcaciones fueron trabados en la dirección deseada para seguir 
con un rumbo fijo, y antorchas fueron lanzadas sobre las pilas de 
material combustible acumuladas en diferentes puntos de las 
cubiertas. Las llamas comenzaron a alzarse y su luz comenzó a 
iluminar la oscuridad de la noche. Ya no había más que hacer, las 
tripulaciones podían escapar a los botes que les esperaban. 

A la distancia los ingleses en los restantes barcos de la flota 
observaban ansiosamente el progreso de aquellas naves, primero las 
vieron partir, y luego vieron como fueron surgiendo las llamas que 
poco a poco iluminaban la escena con más intensidad. En cuestión de 
minutos aquellos 8 barcos-incendiarios golpearían el fondeadero 
donde estaba anclados los poco menos de 150 barcos de la Armada- 
Invencible. 


Los vigías españoles estaban en sus puestos, pero parece que no 
había luna llena, ellos no lograron divisar a los barcos que se 
acercaban hasta que las llamas comenzaron a esparcirse, entonces 
gritaron a todo pulmón la señal de alarma. ¡Naves-incendiarias 
estaban cerca y cerrando la distancia! 

Solo puedo imaginar la sorpresa inicial, pero no era un ataque 
inesperado. Desde el momento que Don Alonso tomó la decisión de 
anclar a la flota había reconocido que se encontraba en una posición 
vulnerable, por esa razón tomó la precaución de estacionar a varias 
naves pequeñas en un perímetro defensivo-externo para prevenirle de 
cualquier ataque por sorpresa, y de acuerdo a sus órdenes tan pronto 
como en aquellas se reconociera algún peligro tenían que dar la señal 
de alarma, para luego entrar en acción. Las órdenes para ellos eran 
claras, tenían que actuar de inmediato para detener a los barcos- 
incendiaros que se acercaban. Ese era un tipo de ataque ya conocido y 


existía una forma de contrarrestarlo, los barcos españoles tenían que 
acercarse lo más posible a las naves enemigas y usando garfios de 
abordaje los engancharían y luego alterarían el rumbo de aquellas 
naves no-tripuladas, de esa forma evitarían que aquellas alcanzaran al 
atracadero de la flota. 

Los marineros españoles tenían que actuar con rapidez, con cada 
minuto que pasaba las llamas en las cubiertas de los barcos- 
incendiarios eran más intensas dificultando cada vez más su tarea. 
Pero aquellos hombres estaban a la altura de la situación y se lanzaron 
a la tarea sin dudarlo. En cuestión de minutos dos de los barcos- 
incendiaros habían sido desviados, aquellos ya no eran una amenaza. 
Más naves del perímetro defensivo se les unieron, pero en ese 
momento los españoles recibieron una desagradable sorpresa. Los 
ingleses también estaban conscientes del uso de los garfios de 
abordaje como una contra medida, entonces en una contra-contra 
medida las piezas de artillería de los barcos-incendiarios habían sido 
cargadas con pólvora y proyectiles. Y he allí la desagradable sorpresa, 
a medida que los barcos españoles se acercaron a los otros 6 barcos- 
incendiaros las piezas de artillería, calentadas hasta el rojo vivo por 
las intensas llamas, comenzaron a disparar. Una tras de otra las armas 
dispararon su letal carga, obviamente no era un fuego controlado, sin 
embargo aumentaba dramáticamente la dificultad de la tarea de las 
tripulaciones españolas, y eso no es todo, tan pronto como las 
primeras detonaciones ocurrieron se temió que las bodegas de los 
barcos-incendiarios podían estar repletas de explosivos, que de un 
momento a otro estallarían; ante ese peligro los comandantes de los 
ligeros pinaces optaron por alejarse a toda velocidad del peligro. 
Ahora los otros seis barcos-incendiarios continuaron su viaje sin 
enfrentar más obstáculos. El camino hacia la flota española estaba 
despejado 

Para ese momento ya todas las tripulaciones de la Armada estaban 
en las cubiertas de sus barcos, miles de ojos observaban con gran 
aprensión el desarrollo de los eventos, fueron testigos de cómo sus 
camaradas inicialmente alejaron con éxito a dos naves enemigas y las 
dirigían contra la costa francesa donde se consumirían sin causar más 
daño. Puedo asumir que hubo un momento de gran regocijo, pero 
aquel duró poco, repentinamente se escucharon las detonaciones de 
las piezas de artillería de las naves-incendiaras inglesas, y con cada 
nuevo disparo se alzaban de aquellas piras funerarias flotantes 
enormes y peligrosas nubes de chispas al rojo vivo, era una escena 
dantesca, y con horror los tripulantes de los restantes barcos vieron 
como los pinaces del perímetro-exterior se alejaban a toda velocidad. 

¡Los barcos-incendiarios podían estar repletos de explosivos! De 
inmediato todas las tripulaciones de la flota se lanzaron a sus puestos 


en una frenética carrera. ¡Tenían que huir! Las órdenes eran gritadas a 
todo pulmón, las velas fueron desplegadas, y como no había tiempo 
que perder no se intentó levar anclas, y simplemente los cables de 
aquellas fueron cortados. Los españoles no izaron sus anclas, y ni 
siquiera marcaron el lugar donde las habían dejado y comenzaron a 
escapar toda prisa hacia el mar abierto. La forma en que estaban 
alejándose nos lleva a un punto muy interesante: Don Alonso había 
reconocido la posibilidad que su flota fuera atacada por barcos- 
incendiarios, él no solo había asignado varias naves a su perímetro- 
exterior con instrucciones para enfrentar ese tipo de ataque, pero 
además era un hombre previsor y tenía un plan de contingencia. Sí los 
pinaces del perímetro-exterior fallaban en su misión todos los barcos 
de la Armada estaban autorizados a cortar los cables de sus anclas 
para evitar que una de aquellas peligrosas naves las chocaran, pero 
tenían que dejar boyas marcando el lugar donde habían dejado sus 
anclas, de esa manera las podrían recuperar tan pronto como 
retornaran a sus atracaderos. Solo luego de marcar la ubicación de sus 
anclas las naves podían partir hacia mar abierto. Pero esa madrugada 
las tripulaciones de la flota desobedecieron las órdenes de su 
comandante-en-jefe y escaparon de inmediato. Este es un claro indicio 
que el pánico se había apoderado de ellos. Su escape era un simple 
sálvese quien pueda. 

Y mientras los barcos-incendiarios se acercaban los barcos de la 
Armada-Invencible fueron escapando hacia el este. Es interesante, 
aquellos tuvieron el tiempo suficiente para escapar y ninguno de sus 
barcos fue alcanzado ni hubo una sola explosión. Aquel ataque no 
había causado ningún daño material más allá de la lamentable pérdida 
de cientos de anclas. Pero el efecto moral fue descomunal, porque al 
amanecer de aquel caótico día solo cinco grandes galeones de guerra 
de la flota habían retornado a su fondeadero como lo había ordenado 
su comandante-en-jefe. Las naves que habían retornado eran el San 
Martín (1,000, 48), el San Juan (1,050, 50), el San Marcos (790, 33), y 
probablemente el San Felipe (800, 40) y el San Mateo (750, 34). El 
primero era el barco de Don Alonso, el segundo era el de su 
vicealmirante, y estos, y los restantes, eran barcos del Escuadrón-de- 
Portugal. Pero lejos, hacia el este y hacia el norte, estaban los 
restantes 145 barcos de la Armada-Invencible esparcidos en un 
enorme trecho del Canal de La Mancha. 


Para este momento los ingleses habían reconocido que la enorme 
fortaleza española se encontraba en la capacidad de resistencia de los 
grandes galeones contra el fuego de artillería y la compacta formación 
de la Armada con la que protegían a los vulnerables transportes. Pero 


ahora la situación había cambiado y era enormemente favorable: la 
flota española se había dispersado y ahora solo un puñado de galeones 
se encontraban en la zona, era el momento oportuno para actuar y 
atacar a los transportes. 

En las naves inglesas las jubilosas tripulaciones ocuparon sus 
estaciones de batalla. Los artilleros y sus ayudantes prepararon sus 
armas, los escasos soldados alistaron sus mosquetes y armas blancas y 
se apiñaron en las cubiertas superiores, y los experimentados 
marineros trabajaron afanosamente sobre los aparejos que controlaban 
las velas y los mástiles. Pronto 13 galeones de gran-calado y 30 
medianos formaron las cabezas de cinco columnas que se lanzaron 
sobre los españoles, y tras esas poderosas naves podían verse a 
decenas de naves de menor tamaño que también esperaban 
aprovechar la oportunidad. Ahora todas esas naves se lanzaron hacia 
el este en busca de presas fáciles. 


Desde la primera batalla en el Canal de la Mancha Don Alonso 
había logrado mantener a raya al enemigo empleando a una poderosa 
escolta integrada por dos docenas de galeones de gran tamaño y 
cuatro galeazas. Pero esa agrupación había desaparecido, ahora solo 
cinco galeones estaban en posición de interceptar al enemigo y en sus 
barcos los oficiales de esas naves vieron como el enemigo desplegaba 
sus velas y se dirigía contra la vulnerable flota. 

En los relatos de muchas batallas leemos como los últimos 
sobrevivientes de una unidad ya diezmada no pueden tolerar más la 
presión, y cuando observan que se acerca un nutrido enemigo rompen 
filas para huir, el instinto de sobrevivencia les convence que es mejor 
escapar porque la causa ya está perdida. Pero en muchas otras batallas 
también leemos como los últimos hombres de una unidad al ver que se 
acerca un enemigo que les supera en número simplemente se aferran a 
sus posiciones para vender caras sus vidas. Así actuaron los españoles 
al amanecer de ese día. En los cinco barcos las órdenes fueron gritadas 
a todo pulmón, las velas fueron desplegadas, los hombres ocuparon 
sus puestos una vez más, y los pilotos simplemente trazaron cursos de 
intercepción. Cinco galeones se lanzaban a detener a toda la flota 
inglesa esperando ganar el tiempo suficiente para que sus camaradas 
se reorganizaran. 


Don Alonso 


San Lorenzo 


Amanecer 08 de agosto: 
Ataque inglés 


Cuatro de las columnas inmediatamente se dirigieron contra los 
cinco galeones. Probablemente eran 30 barcos de mediano y gran 
tamaño que gozaban de una superioridad de 6 a 1 contra los galeones 
españoles. Eran un blanco tentador. La quinta columna, bajo el mando 
de Lord Howard, se lanzó contra otra víctima fácil. Sus vigías habían 
avistado a una de las grandes galeazas españolas que lentamente se 
dirigía hacia Calais. Ese barco era el San Lorenzo (600, 50), el que 
había sido gravemente dañado en la confusa madrugada luego de 
chocar contra otra nave. La galeaza estaba avanzando lentamente 
hacia el puerto francés, solo le faltaban algunos cientos de metros para 
llegar a aquella localidad neutral donde sería internada por el resto de 
la guerra, pero súbitamente el gran barco se detuvo en seco. Había 
encallado. Para aquella nave ya no había escapatoria. 

Era un blanco tentador, y en cuestión de minutos la columna de 
Lord Howard arribó a la escena. Los recién llegados no podían 
acercarse más, de hacerlo también podían encallar sin embargo el 
comandante inglés quería a esa nave, las órdenes fueron dadas y de su 
columna partió una flotilla de botes de remos atiborrados con 
soldados y marineros con la simple orden de capturar a la nave 
española. Pero los súbditos del rey no estaban dispuestos a rendirse y 
los primeros grupos de abordaje fueron recibidos por una tormenta de 
balas. Pero era una lucha desigual. La superioridad numérica de los 
atacantes era avasalladora. Y sucedió, una bala de mosquete le 


destrozó el cráneo al capitán del barco español y los sobrevivientes de 
la tripulación se rindieron. La gran galeaza había sido capturada. 
Finalmente, tras varios días de intensos combates otra nave española 
había sido capturada, pero la de los ingleses no fue una victoria total, 
ellos no lograron liberar al barco del banco de arena. El cañoneo hacia 
el noreste continuaba aumentando, tenían que unirse a la lucha, 
entonces tomaron de la nave todo el equipo y material de valor que 
pudieron encontrar y partieron. Los restos del San Lorenzo 
permanecieron frente a Calais por algunos años más, hasta que el agua 
salada y las corrientes lo destrozaron por completo. 

La captura de la valiosa galeaza había tomado su tiempo, el 
escuadrón de Lord Howard estuvo entretenido en esta acción por un 
par de horas, hacia el norte la acción contra Don Alonso continuaba 
con gran intensidad, las detonaciones de centenares de piezas se 
repetían una y otra vez, ahora los pilotos de la quinta columna se 
dirigieron en aquella dirección para unirse a la lucha. 


Horas antes la primera columna en entrar en acción fue la de 
Drake, que entró en contacto con los barcos de Don Alonso a la 08:00 
horas. Su propio Revenge (500, 40) lideraba a la columna seguido de 
cerca por el Nonpareil (500, 39), y tras ellos venían todos los restantes 
barcos bajo su mando. Uno tras otro aquellos fueron descargando sus 
armas contra los españoles, pero en lugar de dar media-vuelta y 
continuar atacándoles simplemente continuaron hacia el este, su 
objetivo, los vulnerables transportes y el valioso contenido de sus 
bodegas, y como lo había demostrado con anterioridad, es más 
probable que su decisión fuera de carácter económica más que militar. 
Pero atacar al desorganizado grueso de la flota española era el curso 
de acción correcto, así el enemigo permanecería desorganizado por 
más tiempo. Una de las razones por la que los españoles habían 
logrado llegar hasta Caláis era la cohesión de su flota, de recuperarla 
podrían repeler los ataques ingleses con facilidad. Consciente o no de 
la importancia de su ataque, el oficial inglés estaba actuando de la 
forma correcta. 

Y mientras Drake partía hacia el noreste los restantes escuadrones 
de la flota concentraron toda su artillería contra los cinco galeones 
españoles; en un momento dado solo el San Martín enfrentó a 24 naves 
inglesas. ¡Era una autentica tormenta de plomo! Pero desde los 
castillos de sus barcos los mosqueteros y arcabuceros españoles 
disparaban todas sus armas junto a toda la artillería de las cubiertas 
inferiores. Y los ingleses se acercaron hasta la distancia de tiro de 
pistola (menos de 50-metros), disparando sus armas a quemarropa, así 
lograron silenciar a varias piezas de artillería en las naves españolas. 


Pero aun así aquellos se defendían obstinadamente. Y su sacrificio no 
fue en vano. La mayor parte de la flota inglesa estaba ocupada 
atacándoles, así estaban ganando el tiempo para que los capitanes de 
los restantes galeones de gran tamaño recuperaran su compostura y se 
unieran a la desigual lucha. 

Eventualmente así lo hicieron, algunos de los galeones se lanzaron 
a detener el avance de Drake contra los transportes, mientras que 
otros se unieron a los barcos de Don Alonso. Pronto varios galeones se 
habían formado a los costados de la nave de su comandante-en.jefe. El 
combate fue intenso y a quemarropa. Pero los pilotos ingleses estaban 
siempre alertas y con sus violentas maniobras evitaban a los 
españoles. Y así se desarrolló el violento combate de aquel día, en el 
que las descargas de artillería se repitieron por cerca de nueve horas. 
La acción había comenzado a las 08:00 horas, y solo se interrumpió a 
las 16:00 ó las 17:00 horas, cuando una intensa lluvia comenzó a caer 
dándole un descanso a las agotadas tripulaciones, y eso no es todo, 
tras el intenso cañoneo los ingleses estaban quedándose nuevamente 
sin municiones. 

Gracias a las minuciosas bitácoras de las naves españolas podemos 
conocer con lujo de detalle los daños sufridos. En el galeón San Felipe 
cinco grandes cañones de estribor y un gran cañón de popa habían 
sido silenciados, los castillos de proa y de popa, velas y aparejos, todos 
habían sido acribillados por las balas; en el San Martín se reportaban 
107 impactos de proyectiles contra su casco, y algunos lo penetraron 
cerca de la línea de flotación poniéndolo en peligro de irse a pique, 
por primera vez le habían agujereado el casco y por los agujeros 
comenzaba a filtrarse el agua; pero los carpinteros y sus ayudantes 
estaban allí y ellos sellaron los boquetes con parches de plomo 
evitando que la nave se hundiera. Y la lista de daños continuaba, el 
San Juan de Sicilia, el Gran Grifón, La Trinidad Valencera, el Santa 
María de la Rosa, y otros sostuvieron graves daños junto a la línea de 
flotación. En esas naves los carpinteros también pusieron manos a la 
obra y poco a poco fueron reparando los daños y sus barcos pudieron 
unirse a la flota, pero no todas las naves sobrevivirían. Ese día los 
españoles sufrieron sus primeras pérdidas ocasionadas directamente 
por el fuego de la artillería inglesa: el María Juan (665, 24) estaba tan 
dañado que fue incapaz de soportar la tormenta que comenzó al 
atardecer y se fue a pique. No sería el único en perderse. El San Mateo 
y el San Felipe recibieron tal cantidad de daño que esa noche sus 
capitanes decidieron guiar sus naves hacia Flandes, donde 
simplemente esperaban encallar en alguna playa controlada por sus 
compatriotas. Ninguna lo lograría. A la mañana siguiente ambos 
barcos fueron interceptados por los holandeses y tras una corta pero 
intensa lucha los dos galeones se rindieron. 


Como resultado de los combates del 08 de agosto se perdieron tres 
barcos de guerra y varios más estaban seriamente dañados, en ellos se 
perdieron a cerca de un millar de muertos, heridos y prisioneros. Las 
mayores pérdidas sufridas por los españoles en un solo día de 
combate. Es más, ellos fueron empujados fuera de las aguas del Canal, 
y al anochecer se hallaron en las peligrosas aguas del Mar del Norte. 


Una decisión difícil 

Desde el 31 de julio hasta el 08 de agosto, la flota de Felipe II de 
España se habían enfrentado contra los barcos de la reina Elizabeth I 
de Inglaterra. Durante aquellos nueve días los adversarios habían 
chocado cinco veces, y en todas las acciones los galeones ingleses 
habían demostrado ser tecnológicamente superiores a los españoles, 
no solo eran más maniobrables y más rápidos, pero además contaban 
con una mayor cantidad de artillería que les ayudaba a combatir a 
mayor distancia. Pero pese a su escasa maniobrabilidad y velocidad 
los barcos españoles eran capaces de absorber el terrible castigo de la 
artillería inglesa. En las cinco acciones las naves de la reina habían 
disparado miles de proyectiles, pero con todo su esfuerzo los ingleses 
solo habían logrado la destrucción o la captura de tres galeones y una 
galeaza, con dos galeones habiendo sido capturados porque aquellos 
habían sufrido accidentes, y a ese total se tenía que agregar dos 
galeones capturados por sus aliados holandeses. La pérdida de solo 
seis grandes barcos, de un total de 66 de mediano y gran tamaño solo 
representa un 10% de la capacidad de combate de la Armada- 
Invencible; la flota española continuaba siendo un enemigo 
formidable. 

Pero pese a que su flota aún estaba en condiciones de combatir 
Don Alonso tenía que tomar varias decisiones, él tenía que esperar a 
que el duque de Parma estuviera listo, pero tras la última batalla los 
ingleses le habían empujado fuera de las aguas relativamente seguras 
del Canal y en su ubicación actual estaba expuesto a los temporales 
del Mar del Norte. Tenía que decidir entre esperar donde estaba o 
retornar a las inmediaciones de Calais. 

Al día siguiente aquel convocó a una reunión de emergencia con 
sus tenientes. Ese día, martes 09 de agosto, el viento soplaba hacia el 
noreste, sí ellos deseaban retornar al Canal tenían que ejecutar las 
maniobras de tacking, pero al hacerlo quedaban expuestos a sufrir más 
ataques. Era una maniobra arriesgada, el consejo-de-guerra en el San 
Martín debatió sus opciones, y finalmente llegaron a un consenso, ellos 
optaron por permanecer donde estaban y solo se lanzarían hacia el 
oeste cuando el viento soplara en esa dirección. Pero eso no es todo. 
Don Alonso tomó una decisión trascendental, esperarían unos cuantos 
días más a que la flotilla-de-invasión estuviera lista, pero sí Parma no 
daba muestras de estar listo, y sí la dirección en la que soplaba el 
viento no cambiaba para favorecerles ordenaría una retirada-general 
hacia España. De hacerlo el viento que ahora soplaba hacia el norte 
les ayudaría en el viaje de retorno, porque viajarían hacia el norte 
para circunvalar a Inglaterra e Irlanda. 

¡Interesante!, el comandante-en-jefe ya había tomado la decisión 


de terminar con toda la ofensiva sí los eventos continuaban 
acumulándose en su contra. Don Alonso dió la reunión por concluida. 
Ahora cada comandante regresó a su respectiva nave-de-mando, y se 
desplegó hacia el oeste una nueva agrupación defensiva que incluía al 
galeón de Don Alonso escoltado por otros cuatro y las tres galeazas 
restantes. Distantes en el horizonte estaba el centenar de barcos de la 
flota inglesa. 


A la distancia observando todos sus movimientos estaban los 
ingleses, y en el Ark Royal también estaba Lord Howard y sus 
capitanes reunidos en esa mañana para elaborar su propio plan de 
acción. Sus vigías podían observar como los españoles volvían a 
formarse para crear una sólida masa. El enemigo aún estaba en 
condiciones de combatir, y pese a que el viento no les favorecía de un 
momento a otro la flotilla-de-invasión de Parma podría unirse a la 
flota-de-batalla para enfilar hacia Inglaterra. Ante esa posibilidad el 
comandante inglés le ordenó a Seymour que tomara a todo su 
escuadrón y que lo llevara de vuelta a la desembocadura del Támesis, 
allí esos barcos se reaprovisionarían y estarían en una posición ideal 
para interceptar cualquier intento de desembarco. Pero, ¿por qué 
dividir la flota?, tuvo que hacerlo, ya no tenía municiones. La acción 
no podría reanudarse hasta que sus barcos fueran reaprovisionados, 
ellos tendrían que esperar el arribo de más vituallas, pero las mismas 
tardarían en llegar, la mejor opción para él era enviar una parte de su 
flota a puertos donde esos barcos se reaprovisionaran con mayor 
rapidez. Y por el momento solo permanecerían allí vigilando desde 
una distancia prudente a sus enemigos, ¡sin lugar a dudas rezando por 
que los españoles no intentaran regresar al Canal! 


Era una situación delicada para ambos bandos. Todo estaba en 
juego. Y sucedió algo muy interesante. Ese mismo día 09 de agosto 
Don Alonso creyó que los ingleses se estaban disponiendo a lanzarle 
un nuevo ataque. Probablemente había divisado el movimiento del 
escuadrón de Seymour. A bordo de los ocho barcos en su grupo 
defensivo las tripulaciones fueron llamadas a sus puestos. Así lo 
hicieron. Además envió varias naves ligeras a comunicarle a los 
capitanes de sus restantes galeones que avanzaran a apoyarle. 

Le esperaba una desagradable sorpresa. Más de la mitad de los 
capitanes de galeones que se encontraban con el grueso de la flota 
rehusaron seguir las órdenes y simplemente permanecieron donde 
estaban. La moral de una gran parte de sus comandantes había sido 
aplastada tras varios días de frustrante acción. La Armada-Invencible 


había perdido su temple, éste fue el momento decisivo de la campaña. 
Afortunadamente para los españoles el ataque inglés nunca se 
materializó, sin embargo no se podía pasar por alto el acto de 
insubordinación. Horas más tarde en ese día veinte oficiales que se 
rehusaron a seguir las órdenes de su comandante-en-jefe fueron 
llamados al San Martín, y allí fueron sometidos a juicio. A todos se les 
reprendió severamente, pero uno de ellos sufrió la pena máxima, 
horas más tarde ese oficial murió en la horca. Es importante observar 
que aquel era un amigo cercano de Don Alonso. Con ese acto el 
comandante daba un claro ejemplo a los restantes capitanes sobre 
como se castigaría un nuevo acto de insubordinación. Pero eso no es 
todo, esa fue la gota que derramó el vaso. Don Alonso reconoció que 
la ofensiva había fracasado. Era el momento de llevar a la flota de su 
monarca de vuelta a España. Es interesante pero en ese momento la 
Armada-Invencible estaba, en términos materiales, aún intacta. 


La retirada general fue ordenada y desde el 10 de agosto las proas 
de sus naves fueron dirigidas hacia el norte, con cada día que pasaba 
se alejaban un poco más de las aguas del Canal. A la distancia se 
podían observar como los ingleses les seguían, hasta que finalmente, 
en la mañana del sábado 13, los vigías iberos ya no detectaron la 
presencia de la flota enemiga y a la distancia solo vieron que les 
seguían algunas naves de escaso tamaño. Lord Howard había decidido 
ya no continuar con la persecución para reaprovisionar con de 
municiones y alimentos a sus barcos, dejando tras los españoles 
solamente a un puñado de pinaces para mantenerlos bajo vigilancia. 
La lucha para salvar a Inglaterra había terminado. Pero aún no 
termina la amarga historia de la Armada-Invencible. 

En los primeros días de viaje el viento sopló en la dirección 
deseada y la flota avanzó sin dificultad a lo largo de la costa este de 
Inglaterra y Escocia, llegando el día 21 de agosto a las Islas Orkneys, 
en el límite occidental del Mar del Norte. Los españoles habían 
arribado al Océano Atlántico tras un recorrido de 560-kilómetros en 
una semana. Sí el clima se mantenía como hasta ahora Don Alonso 
retornaría a España en unas cuantas semanas más de viaje, y pese a 
que algunos de los galeones que habían sido dañados el día 08 de 
agosto se fueron a pique retornaría a España con el grueso de su flota 
intacta. 


| 10 de agosto: 
el retomo 


La historia nos relata que no sería así, el destino le tenía reservado 
un amargo desenlace: el 18 de septiembre dos depresiones tropicales 
se adentraron en el Atlántico y se unieron el día 20 de septiembre al 
noroeste de Escocia, ¡y súbitamente la flota española fue atrapada por 
un furioso huracán! Y lo que no habían logrado los ingleses con el 
fuego de su artillería lo logró la naturaleza. La flota española fue 
destrozada por el embate de grandes olas y vientos huracanados y de 
130 barcos que habían ingresado a las aguas del Canal de la Mancha 
solo 70 regresaron a España. 

De los 60 barcos que se perdieron, 4 fueron hundidos o capturados 
por la acción de las armas inglesas, 2 fueron capturadas tras sufrir 
accidentes, 19 encallaron en Escocia e Irlanda, y de los 35 barcos 
restantes estos desaparecieron sin dejar rastro alguno. Esa cifra 
representa una pérdida del 46% de las embarcaciones que habían 
partido de La Coruña, y en lo que respecta a las pérdidas de vidas se 
reportó la muerte de cerca de 3,000 marineros y 10,000 soldados, un 
44% de sus tripulaciones. La Armada-Invencible había sido aniquilada 
por el clima. 


En directo contraste los ingleses no perdieron a un solo barco en 
combate, y solo reportaban la pérdida de un centenar de muertos y 
heridos. Era una enorme victoria para Inglaterra. Sin embargo existe 
una nota amarga sobre el destino de las tripulaciones de las naves que 
defendieron a su isla: por varios días después de su retorno a sus 
puertos las tripulaciones permanecieron embarcadas para enfrentar 
cualquier ataque que aún pudiera ocurrir, y es por las insalubres 
condiciones en las que vivían en sus naves que una terrible epidemia 
estalló y los marineros y soldados fueron terriblemente diezmados, 
8,000 hombres de 16,000 perecieron. 


El final de la guerra 


Los súbditos de la reina Elizabeth I habían ganado una 
impresionante victoria sobre la nación más poderosa de Europa, pero 
España aún era increíblemente rica, las inmensas cantidades de 
recursos que tomaban indiscriminadamente de América les ayudaron a 
financiar nuevas operaciones militares, y éste conflicto se alargó por 
dieciséis años, la Guerra Anglo-Española se extendió desde las aguas 
del Atlántico hasta el Caribe, Flandes, Francia, España, e incluso la 
costa sur de Inglaterra y solo llegó a su fin en 1604, pero nunca más 
verían los ingleses ante sus costas a una enorme flota con la intención 
de invadir a Inglaterra. Como parte de los acuerdos de paz los 
españoles ya no intentarían restituir el catolicismo en Inglaterra y se 
abrieron los puertos de América al comercio con Inglaterra, por su 
parte los ingleses ya no sancionarían más ataques contra las rutas 
comerciales entre el Nuevo Mundo y España y los ingleses ya no 
apoyarían a los rebeldes holandeses. 

Pero ese tratado de paz no trajo una solución definitiva al 
problema fundamental: la intolerancia religiosa entre protestantes y 
católicos. Los líderes de ambas religiones continuaron ejerciendo su 
obstinada política de poca tolerancia a la propagación de ideas y 
costumbres opuestas a las suyas. El estado de constante tensión solo 
podía tener un desenlace, un par de décadas después al cese de las 
hostilidades aquellos volvieron a enfrentarse en un nuevo conflicto, la 
Guerra de los Treinta Años (1618-1648), un amargo conflicto que 
devastó grandes extensiones de Europa, y que fue marcado por 
terribles actos de brutalidad contra civiles católicos y protestantes. 


Conclusiones desde el punto de vista del combate-naval 


La Armada-Invencible, solo su nombre marca el inicio de toda una 
nueva era en el combate-naval cuando los barcos de guerra 
propulsados-por-velas se enfrentaron en las aguas del Canal de la 
Mancha. Desde el punto de vista estratégico el desastroso desenlace de 
la expedición no trajo el fin del conflicto, España tenía los recursos 
necesarios para continuar con la lucha, y su monarca no estaba 
dispuesto a rendirse ni ante los ingleses ni ante los holandeses. La 
solución para el español era la destrucción de Inglaterra, pero la 
derrota sufrida por su flota en 1588, y la inhabilidad de otras 
expediciones de alcanzar las islas inglesas (otras flotas partieron, pero 
nuevamente el clima adverso impidió que llegaran a su destino) 
influiría en el desenlace del conflicto, ningún bando logró alcanzar 
una victoria decisiva, entonces con sus recursos financieros agotados 
ingleses y españoles aceptaron sentarse en la mesa de negociaciones. 

Desde el punto de vista táctico la maniobrabilidad y velocidad de 
los nuevos galeones-de-carrera de los ingleses fueron decisivos, los 
españoles nunca estuvieron cerca de igualarlos, y era tan marcada 
aquella superioridad que los desmoralizó totalmente, nunca logaron 
efectuar las operaciones de abordaje en las que ellos eran superiores. 
Pero tengo que hacer un especial énfasis en un punto fundamental: la 
artillería inglesa probó ser amargamente ineficiente cuando se le 
usaba a cierta distancia, ese uso de sus armas era un enorme error, se 
causaba mucho ruido, se gastaban muchas municiones, pero no se 
provocaba casi daño, solo en la última acción, la del día 08 de agosto, 
cuando la totalidad de la flota inglesa se enfrentó contra pequeños 
grupos de barcos españoles a quemarropa, solo así su artillería logró 
causar una cantidad sustancial de daño, pero aun así, a la velocidad 
que estaban desmantelando a los grandes galeones los españoles 
tenían la posibilidad de efectuar la invasión de Inglaterra. Bueno, solo 
sí hubieran mantenido la serenidad por unos cuantos días más. 

Reconozcámoslo, los barcos-de-guerra han de poseer un adecuado 
balance entre capacidad ofensiva y defensiva. Los galeones-de-carrera 
eran el logró tecnológico de la época, rápidos y escurridizos no podían 
ser atrapados por los galeones españoles, pero tenían poca artillería y 
ésta tenía que ser usada a quemarropa para que causaran daños 
sustanciales. Los galeones de la Armada-Invencible probaron ser 
extremadamente resistentes al daño, la simple realidad es que la 
Armada-Invencible nunca sufrió daños sustanciales en combate, esa 
flota solo fue vencida porque un número sustancial de sus oficiales 
perdió la fe en la causa. La suya fue una derrota moral, nunca 
material. Así de simple. 


Capitulo Il: La Batalla de Trafalgar (1805) 


Las naves de guerra 


La aplastante derrota sufrida por los españoles en 1588 se debió a 
una simple realidad: sus galeones eran obsoletos. Durante todos los 
combate a lo largo del Canal de la Mancha sus barcos demostraron 
que podían absorber una gran cantidad de daño, pero su falta de 
maniobrabilidad y velocidad impidió que efectuaran las operaciones 
de abordaje, he impotentes los españoles perdieron su aplomo. 

La conclusión de ese conflicto llegó cuando los recursos de ambos 
bandos se agotaron, pero la lucha por controlar los océanos del mundo 
no terminó allí. Cualquier monarca del Viejo Continente que deseara 
expandir las fronteras de sus dominios hacia cualquier grupo de tierras 
lejanas de las que estuviera separado por un océano o un mar tenía 
que reunir una poderosa flota-de-guerra con barcos superiores a los de 
sus enemigos; barcos que tenían que ser superiores en 
maniobrabilidad, velocidad, protección, poder de fuego, y temple en 
sus tripulaciones. Pero además sus comandantes necesitaban idear las 
tácticas adecuadas para aprovechar las características de sus barcos, 
de no tener dichas tácticas cualquier choque contra un enemigo tenía 
una enorme posibilidad de terminar con una humillante derrota. 

Los años y las décadas pasaron y aún para principios del siglo XIX 
los barcos de guerra y mercantes que surcaban los mares y océanos del 
mundo continuaban usando la fuerza del viento para desplazarse de 
un punto a otro. Enormes velas eran hinchadas por la fuerza del 
viento, y las velas transmitían esa fuerza a los mástiles a los que 
estaban atados para mover al casco del barco hacia delante. Pero el 
tamaño del medio de propulsión había crecido, los barcos del siglo 
XIX tenían mástiles de mayor tamaño para acomodar muchas más 
velas, y el tamaño del casco también había crecido, así podía alojar 
muchas más piezas de artillería de mayor tamaño. 

Los barcos-de-velas que ahora salían de los astilleros europeos ya 
no tenían los altos castillos de proa y de popa de los galeones de 
antaño pero habían crecido enormemente. Desde la derrota que 
sufrieron los españoles en 1588 los ingenieros navales europeos 
aceptaron que era de suma importancia construir naves más 
maniobrables y rápidas, por muchos años los barcos de guerra se 
asemejaron a los galeones-de-carrera ingleses, pero con el tiempo se 
buscó la forma de agregar más piezas de artillería a las naves, 
entonces se retornó a tener barcos más voluminosos y pesados: el 
mayor galeón de guerra inglés que había participado en las batallas de 
agosto de 1588, el Triumph, era un barco de 1,100-toneladas de 
desplazamiento, cien años más tarde, en 1765, era botado al agua el 
impresionante barco de guerra HMS Victory, un barco con un 


desplazamiento de 2,142-toneladas. 
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Trumph HIMS Victory 


Los nuevos barcos eran más pesados, pero estaban equipados con 
mástiles más grandes. En los galeones de antaño hallaríamos de 3 a 4 
mástiles y un bauprés, en los que se colocaban hasta 10 velas de 
diferentes tamaños y formas; en los nuevos barcos de gran tamaño de 
principios del siglo XIX hallamos 3 mástiles y un bauprés, pero desde 
el nivel del mar hasta su punto más alto el mástil de mayor tamaño 
tenía 61-metros de altura (¡el equivalente a un edificio de veinte 
pisos!), y gracias al dramático incremento en sus dimensiones (tanto 
horizontales como verticales), y al uso de nuevos aparejos, los nuevos 
mástiles podían albergar muchas más velas de diferentes tipos: en un 
barco como el HMS Victory encontramos 37 velas, casi cuatro veces a 
las que hallaríamos en un galeón. 

El aumento en el número de velas incrementaba la superficie de 
tela sobre la cual el viento ejercía su presión, y así, pese a que los 
barcos eran más pesados y voluminosos se logró que éstos fueran más 
rápidos y maniobrables. Con un viento que soplara a una velocidad de 
4-nudos un pesado barco de guerra podía alcanzar una velocidad de 1 
a 2-nudos por hora; cuando el viento soplaba a una velocidad de 7 a 
10-nudos la nave avanzaría a 3 ó 4-nudos, y cuando el viento soplara 
a una velocidad de 16-nudos, la nave podría alcanzar de 5 a 6-nudos. 
Pero 16-nudos era el límite práctico, sí el viento soplaba con más 
fuerza a los 16-nudos se usarían cada vez menos velas para solo 
realizar algunas maniobras limitadas, era mejor arriarlas para evitar 
que se rasgaran, y en ese momento solo las más gruesas serían usadas. 
Y cuando el barco se hallara en medio de un huracán con vientos de 
hasta 60-nudos o más, todas las velas se arriarían y la tripulación 


esperaría pacientemente hasta que la tormenta amainara. 

Por otra parte, sin viento estos barcos no irían a ningún parte, es 
cierto, era posible remolcarlos usando a sus pequeños botes de 
salvamento, pero pese a los mejores esfuerzos de quienes trabajaran 
en los remos la velocidad que esos barcos podrían alcanzar al ser 
remolcados sería extremadamente baja. Además, sí el viento soplaba 
en la dirección contraria a la que se deseaba ir se tendrían que realizar 
complicadas maniobras de zig-zag conocidas como  tacking, 
cambiando constantemente la dirección en la que apuntaba la popa 
del barco de babor a estribor (hasta un máximo de 67 grados en la 
dirección contraria al viento) se lograba aprovechar un poco la fuerza 
del viento para así avanzar, aunque muy lentamente. 


Gracias a las mejoras en su sistema de propulsión los enormes 
barcos eran más rápidos, pero además estaban mejor armados, mucho 
mejor armados que los antiguos galeones. Aunque hay un punto 
interesante: los barcos de madera del siglo XIX no eran mucho más 
anchos ó mucho más largos que los barcos de guerra de antaño, desde 
mucho tiempo se había reconocido que los barcos de velas habían 
alcanzado un límite practico al aumento en su largo y ancho, entonces 
los ingenieros navales hallaron una solución, sí no podían incrementar 
el plano bidimensional (el ancho y el largo), lo harían en el plano 
tridimensional (la altura). Así los nuevos barcos de guerra fueron 
ganando cada vez más cubiertas en las que se instaló más artillería, los 
barcos de guerra más grandes tendrían 3 óÓ 4  cubiertas- 
ininterrumpidas en su interior una sobre otra, y todas repletas de 
artillería. 

Nuevamente una buena forma de comparar a los barcos del siglo 
XVI con los de principios del siglo XIX es comparar al Triumph contra 
el Victory: el antiguo galeón tenía dos cubiertas-principales y varias 
medias-cubiertas en los castillos de proa y popa, en todas esas 
cubiertas hallamos 36 piezas de artillería de todos los tamaños. El 
Victory tenía tres cubiertas-principales y dos medias-cubiertas éstas 
sobre la proa y la popa, y en todas ellas hallamos 104 piezas de 
artillería de diferentes tamaños, un incremento del 300% en el 
número de armas. Pero las armas de los nuevos barcos no solo eran 
más numerosas, también eran más grandes. En la flota inglesa que 
combatió contra los españoles en 1588 encontramos un total de 1,972 
piezas de artillería de todos los calibres, pero solo 251 de ellas eran 
del tipo-18 libras (esto es que el proyectil más grande que disparaban 
era de 18-libras), las piezas de artillería de gran calibre solo 
representaban un 12% del total de toda la artillería inglesa. Por un 
momento usemos ese porcentaje para asumir que en el Triumph de sus 


36 piezas solo 4 disparaban proyectiles de gran-tamaño, en marcado 
contraste en el Victory muchas de sus armas disparaban proyectiles 
más grandes a los de 18-libras, en ese barco hallamos 44 piezas de 
artillería del tipo-12 libras: 28 del tipo-24, 30 del tipo-32 y 2 del 
tipo-68 (usadas a quemarropa los enormes proyectiles de 64-libras de 
esas armas provocaban una enorme cantidad de daño contra un 
barco). En los nuevos barcos el 57% de las piezas de artillería 
disparaban proyectiles de gran calibre, y allí no termina el análisis: 
toda la artillería del Victory podían podía disparar 2,236-libras de 
proyectiles contra un objetivo, mientras que toda la artillería del 
Triumph solo lanzaría 500-libras de proyectiles. Los nuevos barcos de 
guerra tenían casi cinco veces más poder de fuego que los galeones de 
antaño. 

Y los barcos de guerra del siglo XIX no solo eran más grandes, más 
rápidos, más resistentes, y mejor armados, también su nombre había 
cambiado. A partir de mediados del siglo XVII los barcos de guerra de 
mayor tamaño pasaron a ser conocidos como los barcos-de-línea, 
nombre que se origina por la nueva táctica ahora usada por todas las 
marinas de guerra europeas, que consistía en formar una larga 
columna de barcos, uno navegando tras el otro. Una táctica que 
explicaré con más detalle más adelante, pero siguiendo el tópico de los 
nombres los barcos de guerra estaban divididos en dos grandes 
categorías: los más pesados y de mayor valor militar eran conocidos 
como los barcos-de-línea, los más ligeros eran conocidos como los 
barcos-no-de-línea. A los primeros les encontramos formando aquellas 
largas columnas-de-batalla ya mencionadas, los otros no estarían en 
ellas por ser barcos más ligeros y menos armados. 


Dentro de esas dos categorías encontramos varias sub-categorías. 
Entre los -de-línea los barcos de mayor valor militar eran los de 
primera-categoría, naves de 3 ó 4 cubiertas-principales que albergaban 
de 100 a 130 piezas de artillería; entre los barcos de segunda-categoría 
estaban los de dos cubiertas estos equipados con 90 a 98 armas; 
mientras que los barcos de tercera-categoría, que también eran de dos 
cubiertas pero un poco menores, estaban equipados con 80 a 64 
piezas. Esas eran las tres categorías de barcos-de-línea, luego tenemos 
a los -no-de-línea, los que también estaban divididos en tres 
subgrupos, desde la cuarta—hasta la sexta-categoría. Los barcos que 
pertenecían a la cuarta-categoría tenían de 50 a 60 piezas de artillería; 
los de la quinta tenían 30 a 44, y los de la sexta tenían 30 ó menos. Es 
interesante ver que los barcos que pertenecían a la cuarta-y quinta- 
categorías también eran conocidos como fragatas. 

Una última nota antes de terminar con ésta breve introducción de 


las denominaciones de los barcos: todas las naves que no pertenecían 
a las seis categorías anteriores eran las naves sin-categoría, y entre ellas 
se incluían a las naves de reconocimiento más ligeras, lanchones 
artillados, barcos de transporte, etc. 


La lucha entre Francia y Gran Bretaña (1792-1803) 


El Imperio Español del siglo XVI era enorme, ningún otro reino ó 
imperio europeo de su época había conquistado tanto territorio, la 
mayor parte de sus posesiones se encontraban en ultramar. Enormes 
cargamentos de oro, plata y materias-primas de todo tipo arribaban 
constantemente a la Península Ibérica desde el Nuevo Mundo y el 
Lejano Oriente. Pronto gobernantes europeos y sus súbditos se 
lanzaron a explorar y ocupar los territorios en el Nuevo Mundo y en el 
Lejano Oriente que no habían sido reclamados por los españoles y 
portugueses estableciendo todos ellos colonias en territorios 
inhabitados o donde las poblaciones originales no podían defenderse. 
Y entre los europeos que arribaban a reclamar su parte en los 
territorios recientemente explorados estaban aquellos que deseaban 
tener una existencia pacífica con los colonos de otros reinos e imperios 
europeos, particularmente los comerciantes quienes querían vender 
sus mercancías, y un objetivo en particular eran las ricas colonias 
españolas. A mediados del siglo XVI algunos mercaderes ingleses 
organizaron convoyes hacia puertos españoles americanos. Pero el 
deseo de mantener un estricto monopolio en el comercio con sus 
colonias y la falta de tolerancia religiosa provocó que las autoridades 
coloniales españolas actuaran hostilmente contra los comerciantes 
protestantes, esa fue una de las causas que provocarían el estallido de 
la guerra Anglo-Española de 1585 a 1604. Doscientos años más tarde 
España aún tenía un vasto imperio, pero ahora ya era solo un gigante 
de pies de barro. Por un pésimo manejo de sus finanzas la corona 
siempre estaba al borde de la bancarrota y sus monarcas raras veces 
podían llamar a sus ejércitos a la guerra. España ya no era un jugador 
dentro del importante juego de ajedrez europeo. 

Para principios del siglo XIX los reinos que tenían el liderazgo en 
Europa eran Francia y el Reino Unido de Gran Bretaña (en 1707 el 
Parlamento Escocés aprobó la integración de este reino con Inglaterra, 
desde ese momento los gobiernos combinados de aquellos reinos 
pasaron a ser conocidos como el Reino Unido). Estos reinos no solo se 
disputaban el control de la parte occidental del Viejo Continente, pero 
también buscaban incrementar sus territorios de ultramar. La suya era 
una rivalidad que unía el incremento de territorios ocupados a su 
situación económica, una rivalidad que simplemente se intensificó con 
el arribo de la incipiente Revolución Industrial: para permanecer 
prósperos y poderosos ambos reinos tenía que importar cada vez más 
materias-primas, para luego exportar los productos manufacturados 
por sus industrias hacia Europa y el Nuevo Mundo. Gran Bretaña y 
Francia buscaban adquirir sus propias fuentes de materias-primas y al 
mismo tiempo esperaban proteger a sus propias industrias contra la 


importación de bienes provenientes de otros reinos. Otra vez una 
fuente de tensión fue la situción económica. 

Para principios del siglo XIX los británicos ya tenían una marcada 
ventaja habiendo establecido una gran cantidad de colonias en tierras 
distantes, desde Norte América hasta Australia, y del Caribe al Lejano 
Oriente. Lo que les colocaba en una situación estratégica muy similar 
a la de los españoles del siglo XVI: extensas y vulnerables rutas 
comerciales unían a la metrópoli con sus colonias, y esas rutas 
comerciales tenían que ser defendidas contra una gran variedad de 
depredadores. Pero a diferencia de los españoles los británicos crearon 
una poderosa marina de guerra, la Royal Navy, con la cual patrullaban 
las aguas de mares y océanos asegurando el libre pasaje de su marina- 
mercante hasta sus destinos. Y su flota-de-guerra además de proteger a 
las rutas comerciales, continuaba siendo la primera línea de defensa 
de Gran Bretaña, al igual que en 1588, y sí ellos bajaban la guardia 
por un segundo sus costas podían ser invadidas por algún ejército 
enemigo. 
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El Imperio Británico siglo XIX 1 


y sus rutas comerciales 


Además de su marina de guerra los ingleses tenían un ejército 
altamente profesional listo para la defensa de todo su territorio: para 
1760 aquel contaba con 100,000 hombres, sin embargo la población 
total de Inglaterra no era lo suficientemente grande para crear un 
ejército más grande; ese año Inglaterra contaba con 6 millones de 
habitantes. Del otro lado del Canal de la Mancha Francia, podían 


reunir en un abrir y cerrar de ojos a una fuerza mucho más grande, 
todo gracias a la densidad de su población, haciendo de ese reino el 
más poderoso de Europa: para mediados del siglo XVIII el ejército 
francés contaba con 350,000 hombres y más podían ser llamados a las 
armas, porque dentro de sus fronteras tenía a 21 millones de 
habitantes teniendo esa nación una capacidad industrial suficiente 
para proveer a esa masa de tropas con el equipo de combate 
necesario. Al mismo tiempo otros reinos europeos eran pequeños en 
comparación al francés, los zares rusos solo tenían 10 millones de 
súbditos y el Imperio Austro-Húngaro solo tenía 6 millones. Por 
separado cada uno de esos reinos tendría serias dificultades en 
contener a los franceses. 

Y no solo su densidad de población colocaba a Francia en una 
posición de liderazgo. Ese reino también tenía una robusta y pujante 
economía, gracias a ella sus monarcas lograban embarcarse en 
ambiciosas campañas de expansión, tanto dentro como fuera de 
Europa. Pero en su contra se alzaban una y otra vez coaliciones que 
lograban contenerla pero nunca la derrotaron decisivamente. Por 
varias generaciones mantuvo su posición de liderazgo, pero para los 
últimos días del siglo XVIII el abuso de las monarquías-absolutistas 
francesas había sumido a la poderosa nación en un período de 
incontrolable inflación que trajo consigo nefastas consecuencias. Día 
con día la inconformidad del pueblo iba en aumento hasta que 
finalmente se llegó a un punto irreversible. Por mucho tiempo la clase- 
media y media-alta parisina, no perteneciente a la nobleza, había 
solicitado cambios por la vía legal, y los había solicitado una y otra 
vez solo para ser rechazados, hasta que finalmente cansados por el 
trato indiferente de sus gobernantes los parisinos se alzaron en armas 
para ser seguidos rápidamente por el resto de la nación. En 1789 
estalló la Revolución Francesa la que culminó con la muerte del rey 
Luís XVI. Por la siguiente generación Francia pasó de una forma de 
gobierno a otra, pasando de un gobierno de terror, a una república, 
hasta culminar con la aparición del Imperio Napoleónico. 


La bibliografía sobre la Revolución Francesa es extensa, por ello en 
éste libro solo haré mención de los eventos estratégicamente 
relevantes que eventualmente llevaron a los contendientes a pelear la 
famosa Batalla de Trafalgar en 1805. 

Durante los primeros días de la revolución el primer objetivo de los 
nuevos líderes franceses fue la consolidación interna, la nación tenía 
que escapar del caos en la que había quedado sumida. Para 1792 la 
posición interna, aunque aún delicada, ya se había alcanzado un cierto 
grado de equilibrio y en ese momento ellos se lanzaron a efectuar sus 


propias campañas de expansión con los nuevos ejércitos de la 
república. Se querían establecer nuevas fronteras a lo largo de los 
montañosos Alpes, el río Rin y los Pirineos, y avanzar más allá 
anexando los territorios de Holanda y los reinos del norte de Italia. Lo 
interesante es que era una política de expansión que seguía los mismos 
lineamientos generales de la destituida monarquía. Pero sus vecinos 
no permanecieron inactivos. Los reinos circundantes primero 
quisieron aprovechar la caótica situación francesa para desmembrarla, 
y contra ella lanzaron a sus ejércitos esperando un rápido triunfo 
sobre las masas de tropas enemigas que habían sido reunidas a toda 
prisa, pero las tropas invasoras fueron detenidas y luego aquellos 
reinos tuvieron que unirse para rechazar los movimientos agresivos 
franceses. Numerosas alianzas fueron forjadas por los enemigos de 
Francia, sin embargo tan pronto como estas eran establecidas se 
desmoronaban cuando chocaban contra los ejércitos franceses que 
eran usados por sus líderes de una forma agresiva que hasta ese 
momento tenían pocos precedentes en la historia europea, donde la 
maniobrabilidad y la velocidad en la toma de decisiones eran los 
factores decisivos. Una y otra vez los ejércitos europeos fueron 
reconstruidos y derrotados, pero una nación en particular estaría 
luchando contra Francia casi ininterrumpidamente por cerca de 21 
años (desde 1792 hasta 1815), y esa nación fue el Reino Unido de 
Gran Bretaña. 


Mucho antes de la revolución, en Francia ya se había reconocido 
que Gran Bretaña era su mayor adversario en el camino hacia el 
dominio de Europa occidental, y el mayor obstáculo para establecer 
un imperio colonial francés en ultramar. Pero el problema 
fundamental para los franceses se centraba en como doblegar por 
medio de las armas a un enemigo que se hallaba sólidamente 
atrincherado en una isla. La primera opción era directa: desembarcar a 
un ejército en las playas inglesas, y forzar, a punta de bayoneta, a que 
los obstinados ingleses firmaran un tratado de paz favorable para 
Francia. La segunda era una opción indirecta: usando a su flota-de- 
guerra podían establecer un bloqueo marítimo de las islas de Gran 
Bretaña. Con el tiempo el hambre llevaría a los ingleses a negociar la 
paz. Lo interesante es que en ambas opciones militares hallamos un 
factor común, la flota-de-guerra francesa, la cual tenía que jugar un 
papel fundamental para alcanzar el triunfo sobre Gran Bretaña. 

Esa realidad era igualmente obvia para los ingleses. Sí Francia 
lograban reunir a todos los escuadrones de su flota dentro de las aguas 
del Canal de la Mancha podían escoltar a una flotilla-de-invasión hasta 
Gran Bretaña y desembarcar en las playas de la isla a un nutrido 


ejército; ó, sí los escuadrones franceses eran desplegados en el Océano 
Atlántico podían lanzarse contra las líneas de comunicación que unían 
a su isla con el resto del mundo. Para el Almirantazgo inglés la 
defensa de sus islas solo se lograría neutralizando a la flota-de-batalla 
francesa. En 1587 los ingleses habían lanzado un ataque preventivo 
contra el puerto de Cádiz (sin que hubiera una declaración de guerra). 
El ataque había sido enormemente fructífero y con aquel se habían 
logrado atrasar por todo un año los preparativos de partida de la 
Armada Invencible. Pero ese ataque sólo había ganado tiempo y no 
impidió que la flota española zarpara. Y como lo vimos en aquel 
capítulo dedicado a la Armada Invencible, estoy convencido que sí los 
españoles hubieran mantenido su temple habrían podido efectuar la 
invasión de la costa inglesa, la artillería inglesa no les estaba causando 
el daño suficiente para detener su avance. Y para los ingleses la 
lección fue muy sencilla: ellos no podían dejar que sus enemigos 
partieran de sus puertos. Pero lanzar un ataque directo hacia los 
atracaderos franceses ya no era una opción, para finales del siglo XVIII 
las defensas de los principales puertos franceses eran muy poderosas y 
solo en el mejor de los casos podría montarse un ataque que tuviera 
una mínima posibilidad de éxito. No, para los ingleses la única opción 
era bloquear a todos los puertos en los que estuvieran los escuadrones 
franceses. Esas eran operaciones extremadamente interesantes desde el 
punto de vista del combate-naval, por lo tanto las estudiaremos con un 
poco más de detalle más adelante. 

Y los ingleses tenían la flota para hacerlo. Para 1795 ellos 
contaban con 106 grandes barcos-de-línea y 138 fragatas, y todos se 
hallaban distribuidos a dos poderosas flotas y varios escuadrones 
independientes. Por lo delicado de la situación estratégica las flotas 
estaban en las aguas europeas, una en el Canal de la Mancha, y la otra 
en el Mediterráneo, los escuadrones de estas bloqueaban los puertos 
del norte, oeste y sur de Francia; mientras que los escuadrones 
independientes estaban asignados a la protección de las colonias del 
Caribe, Canadá, y la India. Otros barcos-de-línea permanecían en 
reserva y serían asignadas a misiones específicas, tales como la 
protección de grandes convoyes provenientes de las colonias. Es 
interesante observar que de todos los barcos-de-línea ingleses, 67 
habían sido asignados a la Flota-del-Canal, poco más del 60% de su 
total, y ésta era la flota que tenía a su cargo la protección de la 
metrópoli. En marcado contraste la segunda flota, la Flota-del- 
Mediterráneo, solo tenía 16 barcos-de-línea, menos del 20% del total, 
sin embargo veremos más adelante que éste grupo también tenía 
tareas de enorme importancia. 
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1795: Ubicación de “lotas y 
número de barcos-de-lírea 


Para 1792 los franceses tenían a la segunda marina de guerra más 
grande de Europa, con 85 barcos-de-línea apoyados por 77 fragatas. 
De todos esos barcos la gran mayoría estaban en los puertos del norte 
y oeste de Francia, allí estaba 61 grandes barcos de guerra distribuidos 
así: en el puerto de Brest estaban 39, en Lorient 10 y en Rochefort 12. 
Siendo la primera de esas localidades la más amenazadora para 
Inglaterra, estaba justamente en la entrada occidental del Canal de la 
Mancha. En el Mediterráneo los franceses tenían en el puerto de Tolón 
a 24 barcos-de-línea. La flota francesa era una amenaza potencial, 
pero en 1792 no estaba en condiciones de combatir. La revolución 
había sumido a Francia en un estado de anarquía, y la marina-de- 
guerra estaba atrapada en sus puertos por la amarga situación. Por el 
momento los británicos no tenían nada que temer de estos enemigos. 


Y es en 1792 cuando los monarcas europeos vieron la oportunidad 
dorada para aprovechar el caos en la que Francia había quedado 
sumida. La familia-real francesa había sido asesinada y los líderes de 
las restantes monarquías europeas vieron la amenaza que se cernía 
sobre ellos, y se unieron en una causa común: tenían que detener la 
propagación de los ideales revolucionarios que ponían en peligro a los 
sistemas de gobierno que les mantenían en el poder, y que les 
mantenían con vida. Y eso no es todo, además querían aprovechar la 
oportunidad para ganar territorio a expensas de Francia. En el caos en 
que se encontraba sumida parecía que no podría defenderse. Y así 
nació en 1792 la Primera-Coalición contra Francia, la cual era liderada 
por Inglaterra y a la que pronto se unieron Prusia, Austria, Rusia, 
España, Holanda, Cerdeña y el Reino de las Dos Sicilias (bajo ésta 
bandera encontramos a los principados italianos al sur de Roma y a 
Sicilia). Los chacales se estaban lanzando sobre la presa. 


Todo apuntaba a que los reclutas franceses serían arrollados en un 
abrir y cerrar de ojos, sin embargo sus arrogantes enemigos no 
coordinaron sus esfuerzos. Cada monarca y sus generales se lanzaron 
al ataque independientemente y nunca aprovecharon su superioridad 
numérica, entonces, contrario a todas las expectativas, los reclutas y 
sus comandantes detuvieron y expulsaron a sus enemigos del suelo 
francés. Eso no es todo, del caos poco a poco fue surgiendo el orden, y 
la flota francesa se repuso, y algunos de sus escuadrones se hicieron a 
la mar ocurriendo algunos combates en el Atlántico. La mayor parte 
de esos encuentros fueron simples escaramuzas sin ningún resultado 
de importancia, sin embargo el más importante de los combates tuvo 
lugar el 19 de junio de 1794. Para ese momento en Francia se estaba 
sufriendo una enorme escasez de granos, y un gran convoy 
proveniente de América llevaba los alimentos que se necesitaban tan 
urgentemente. El importante convoy fue interceptado por los ingleses, 
sin embargo un poderoso escuadrón de 26 barcos-de-línea lo 
escoltaba. Los ingleses tenían 25 barcos-de-línea y sin dudarlo se 
lanzaron al ataque, y sin perder a uno solo de sus barcos lograron una 
gran victoria táctica capturando a 6 de los escoltas y hundiendo a otro 
(una pérdida del 27% de los barcos de guerra franceses contra 
ninguna baja inglesa). Aquella había sido la Batalla de Ushant. Fue 
una gran victoria táctica para Inglaterra, sin embargo fue una gran 
victoria estratégica para la República francesa, el valioso convoy 
escapó y arribó intacto a Francia. Pero la debilidad de la flota francesa 
se hizo evidente, aun cuando algunos de sus escuadrones podían partir 
de sus puertos no estaban en condiciones de lanzarse contra las líneas 
de comunicación británicas, y a duras penas estaban manteniendo las 
suyas abiertas. 

En el continente la lucha continúo por otro año más, pero para 
1795 la Primera-Coalición se disolvió, sus líderes reconocieron que 
habían subestimado a su enemigo. La República francesa había 
sobrevivido a su primera prueba, y alentados por sus éxitos iníciales 
los franceses se embarcaron en dos ambiciosos proyectos: la conquista 
del norte de Italia, y luego buscarían la forma de transportar a un 
poderoso ejército hasta Inglaterra y así acabar con ese enemigo de una 
vez por todas. 


Es interesante, éste es el momento cuando entró en escena un 
personaje que pronto dejaría su marca indeleble en la historia del 
mundo. En los años de 1796 y 1797 los ejércitos franceses fueron 
lanzados contra el territorio italiano, y dispuestos a enfrentar los 
rigores de la campaña sus soldados avanzaron por aquella región con 
una velocidad vertiginosa, incluso cuando el aparato de logística les 


falló amargamente, sin embargo fue el liderazgo, la energía, y la 
brillante mente militar del joven comandante que los lideraba la que 
les llevó a alcanzar arrolladoras victorias sobre sus enemigos. Ese 
hombre era Napoleón Bonaparte. Bajo su mando sus tropas derrotaron 
a los austriacos y a los italianos, asegurando la anexión de varios 
reinos de la zona. Fue una enorme sorpresa para todos y con su 
exitosa campaña demostró que Francia podía colocar en el campo de 
batalla ejércitos extremadamente efectivos con los que podía realizar 
operaciones ofensivas más allá de sus fronteras. 

Aquella campaña contra el norte de Italia fue un rotundo éxito, sin 
embargo los intentos de efectuar ataques directos contra Gran Bretaña 
fracasaron rotundamente. Los preparativos para llevar un contingente 
de tropas hacia alguna playa británica fueron realizados, en los barcos 
se acumularon los pertrechos y las tropas, pero ahora que la flota 
francesa estaba activa los ingleses procedieron a establecer bloqueos 
más herméticos impidiendo que los escuadrones franceses lograran 
partir al mar abierto. Sin embargo en el mes de diciembre de 1796 el 
escuadrón de Brest aprovechó una tormenta que estaba barriendo la 
zona y logró escapar cuando los ingleses fueron forzados a levantar 
momentáneamente el bloqueo: aquel escuadrón tenía 17 barcos-de- 
línea, varias fragatas y 7 transportes. Era un flotilla modesta que solo 
contaba con algunos cientos de hombres del ejército regular y algunas 
toneladas de provisiones, sin embargo ya se habían establecido 
negociaciones con algunos movimientos de la resistencia irlandesa, y 
en las playas del sur de Irlanda se esperaba desembarcar al 
contingente francés, siendo de gran importancia el cargamento de 
varios miles de mosquetes y algunas toneladas de municiones que 
llevaban consigo, con esas armas se esperaba equipar a un 
levantamiento masivo contra las autoridades inglesas. El clima era 
pavoroso, pero para el 21 de diciembre la flotilla se halló frente a la 
costa sur de Irlanda habiendo arribado a ese punto sin haber sido 
detectada, allí esperaban desembarcar a las unidades del ejército y sus 
provisiones, pero el mal tiempo que les había ayudado se tornó en su 
contra, una violenta tormenta les sorprendió, varias naves de escaso 
calado se fueron a pique y fue imposible desembarcar a las tropas. 
Tras sufrir aquellas bajas, y con la preocupación que los ingleses 
aparecerían de un momento a otro en el horizonte el comandante 
francés ordenó una retirada general. 


La flota de guerra estaba fracasando en sus esfuerzos, sin embargo 
los diplomáticos de Francia estaban activos y se anotaron varias 
victorias políticas. En el mes de agosto de 1796 España se unió a la 
República y en octubre le declaró la guerra a Gran Bretaña, en 1797 


Holanda también lo hacía. Con esas dos alianzas los franceses habían 
ganado decenas de barcos-de-línea más y se incrementó enormemente 
la cantidad de puertos que los británicos ahora tenían que mantener 
bajo vigilancia. Para los franceses era una situación favorable y de 
inmediato sus líderes propusieron unir a todas las flotas ahora 
disponibles para proteger a una enorme flota-de-invasión que llevaría 
a todo un ejército hasta la costa irlandesa, donde podían esperar el 
apoyo de la población en su lucha contra los ingleses. 

Súbitamente era tan grave la situación que el Almirantazgo 
británico decidió abandonar por completo al Mediterráneo y usar a los 
barcos-de-línea de esa flota parar la defensa de la metrópoli. De una 
postura totalmente ofensiva, que era efectuar el bloqueo de los puertos 
enemigos, los ingleses fueron obligados a adoptar una postura 
defensiva. Sin embargo no todos sus barcos fueron asignados a 
permanecer cerca de la metrópoli. Los británicos desplegaron algunos 
escuadrones en misiones de patrullaje en la costa occidental de 
Francia y España, y uno de esos grupos-de-batalla, integrado por 15 
barcos-de-línea, se enfrentó el 13 de febrero de 1797 contra una flota 
española de 27 barcos-de-línea, y aun cuando los ingleses eran 
superados casi 2 contra 1 lograron una gran victoria en la Batalla del 
Cabo San Vicente. 

Nuevamente sin perder a uno solo de sus barcos ellos capturaron a 
cuatro barcos españoles, incluyendo a dos poderosos barcos de 1?- 
categoría (en el encuentro los españoles perdieron al 15% de su flota; 
y la victoria fue obtenida en gran parte por la participación en la 
lucha del comodoro Horacio Nelson, con su barco éste hombre actuó 
de una forma decisiva en el momento preciso. Sobre esa victoria 
hablaremos más adelante). Y aquella no solo fue una gran victoria 
táctica, también fue una gran victoria estratégica, por los siguientes 
dos años la flota española no intentó salir de sus puertos, y como 
resultado los ingleses recobraron la confianza y regresaron al 
Mediterráneo. 

Pero de los éxitos navales ingleses aún hay más que relatar. En 
junio de 1797 los holandeses y franceses ya habían establecido un 
plan de operaciones conjunto para llevar a un ejército hasta las costas 
irlandesas. Pero frente a las costas de Holanda y en el noreste de 
Francia los británicos desplegaron a una nueva organización, la Flota 
del Mar del Norte, cuyos barcos practicaron un efectivo bloqueo de los 
puertos enemigos manteniendo a los holandeses atrapados en sus 
puertos. En el mes de octubre los líderes de la Republica de Batavia (el 
nuevo nombre para Holanda) urgieron al comandante-en-jefe de la 
flota a que partiera del puerto de Texel a presentar batalla al 
escuadrón que estaba efectuando el bloqueo de aquel puerto sin 
importar las consecuencias. El objetivo era demostrarle a sus nuevos 


aliados franceses que ellos estaban dispuestos a combatir. El almirante 
holandés obedeció sus órdenes y salió a mar abierto donde su flota fue 
interceptada de inmediato el sábado 12 de octubre. Fue una batalla 
encarnizada en la cual los holandeses fueron amargamente derrotados: 
de sus 16 barcos-de-línea, 10 fueron capturados ellos perdieron al 
63% de su flota. La Batalla de Camperdown había sido otra gran 
victoria inglesa, y fue una victoria tanto táctica como estratégica. La 
flota-de-batalla holandesa también quedó neutralizada. 

Tras el susto inicial los ingleses habían recobrado la compostura, 
sin ninguna dificultad ellos podían detener cualquier movimiento 
agresivo de las flotas enemigas. Entonces regresaron a efectuar 
operaciones ofensivas manteniendo a los escuadrones enemigos bajo 
bloqueo. Pero el poder ofensivo de su flota no podía proyectase más 
allá de la costa, para poder terminar con el conflicto los británicos 
tenían que tener tropas en el continente, pero los ejércitos de Gran 
Bretaña eran diminutos. Entonces se lanzaron a crear nuevas 
coaliciones en el continente, solo los ejércitos continentales podían 
derrotar a Francia. Pero mientras sus embajadas iniciaban sus nuevas 
rondas de negociaciones los franceses también se lanzaron a actuar, 
ellos no esperarían pacientemente a que sus enemigos les asestaran el 
primer golpe. 
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1796 y 1797: Hechos 
navales relevantes 


Y nuevamente entraba en escena el joven general francés que le 
había otorgado a la República la enorme victoria en Italia. El 23 de 
febrero de 1798 Bonaparte presentó a los líderes de Francia un audaz 
plan para terminar con el conflicto. El general reconoció que la flota 
no estaba en condiciones de cubrir un asalto directo en las playas de 
Inglaterra o de Irlanda, sin embargo existía la posibilidad de asestarle 
un duro golpe a los ingleses, y su plan consistía en arrebatarle a 
aquellos la más preciada de sus colonias, la India, y al mismo tiempo 
cortar las líneas de comunicación que unían a Gran Bretaña con el 
Lejano Oriente. Sin el comercio con aquellas tierras los ingleses ya no 
podrían financiar más esfuerzos bélicos y la guerra llegaría a su final. 


FA 


Él propuso reunir una flota en Tolón, y con esa armada partiría hacia 
Egipto, conquistaría ese territorio, y lo usaría como trampolín para 
partir hacia el este, para ingresar varios meses más tarde a la India y 
conquistarla. Así de simple. ¡Que plan más ambicioso!, el general 
confiaba que podría igualar la hazaña del gran Alejandro el Magno 
(ver mi libro Combate-Terrestre 1: La Batalla de Issos). 

Era un plan digno de la República y sus líderes lo sancionaron. 
Para los primeros días del mes de mayo de 1798, tras tres meses de 
presentada la propuesta, los marineros, soldados, y las provisiones, ya 
todos estaban embarcados. Un total de 180 barcos de todos los tipos 
habían sido reunidos en Tolón, 13 eran poderosos barcos-de-línea 
apoyados por 7 fragatas, en todos estos, y en las naves de transporte, 
se embarcaron 17,000 soldados, 700 caballos, decenas de piezas de 
artillería y toneladas de provisiones. Eso no es todo, además en otros 
puertos a lo largo de la costa italiana estaban más transportes y 
soldados, los que se unirían a la flota a medida que ésta avanzara 
hacia el este, y con todos estos refuerzos la fuerza expedicionaria 
llegaría a contar con 40,000 efectivos. Era un ejército sustancial. 

Sin lugar a dudas los franceses intentaron mantener la operación 
en secreto, pero la magnitud de sus esfuerzos no pasaron 
desapercibidos para el servicio de inteligencia inglés. Pronto 
informaron a las autoridades que Francia estaba fraguando alguna 
ofensiva en el Mediterráneo, pero sus recursos navales ya habían sido 
estirados hasta el límite, una gran cantidad de barcos estaban en el 
Atlántico bloqueando los puertos holandeses, franceses y españoles. 
Así, enfrentando una atípica escases en barcos y marineros, el Primer 
Lord del Almirantazgo solo pudo asignar un pequeño escuadrón de 5 
naves-de-línea y 3 fragatas para el bloqueo de Tolón. 
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¡Ah!, pero la inferioridad numérica en el escuadrón inglés era 
ampliamente compensada por el temple del oficial que la tenía a su 
cargo, aquel hombre era el vicealmirante Horacio Nelson, quien ya se 
había ganado una enorme reputación como un líder agresivo, y 
cuando arribó a tomar el mando de su flotilla estableció un bloqueo- 
cercano del puerto francés. Desde las murallas de Tolón los vigías 
podían contar con facilidad el escaso número de barcos que el inglés 
tenía a su disposición, y también podían ver el estandarte del 
vicealmirante ondeando en su barco-insignia, y era tal su reputación, 
que pese a que los franceses tenían una superioridad de 2 a 1 en 
barcos-de-línea estos optaron por permanecer en la seguridad del 
puerto. Después de todo el hábil inglés podía tener una trampa 
esperándoles, más allá del horizonte podía estar un escuadrón mucho 
más nutrido. 

Los galos estaban atrapados. Solo puedo imaginar a Bonaparte 
caminando desesperadamente sobre la cubierta de su barco esperando 
a que la flota zarpara. Pero el 19 de mayo, como sucedía muchas 
veces en esa época del año, una violenta tormenta golpeó la zona, y al 
igual que lo habían hecho en 1796 en Brest, los franceses 
aprovecharon esa oportunidad y de inmediato comenzaron a levar 
anclas. Salir de un puerto con cientos de naves-de-velas en medio de 
una tormenta era una operación arriesgada, sin embargo su osadía fue 
recompensada, y lograron partir de la zona, de hecho los ingleses 
tardaron un par de días en percatarse que la flota ya no estaban en 
Tolón, y lo que es peor, Nelson no podía lanzarse de inmediato a 
buscar la pista de los franceses. Algunos de sus barcos habían sufrido 


daños durante la violenta tormenta y sin otra alternativa su maltrecho 
escuadrón se refugió en San Pietro, en la isla de Cerdeña, donde se 
efectuaron reparaciones de emergencia, y solo hasta el 05 de junio, 
casi tres semanas después de la partida de la flota francesa, el 
escuadrón estuvo nuevamente listo para partir. Era un gran retraso, 
pero durante ese tiempo se le había unido un importante 
destacamento de la reserva estratégica, ahora Nelson contaba con 11 
barcos-de-línea, y con su nueva fuerza de ataque partió a buscar al 
enemigo para impedir que desembarcara en Egipto. 

Ya era demasiado tarde, el 1* de julio de 1789 el ejército francés 
desembarcó en Alejandría, mes y medio antes la flota había partido de 
Tolón. En un abrir y cerrar de ojos Bonaparte se lanzó a la conquista 
de ese territorio, y eventualmente alcanzó un triunfo decisivo en la 
Batalla de las Pirámides el 21 de julio. Ahora tenía una sólida base de 
operaciones desde la cual podía iniciar su campaña hacia la India. Sin 
embargo Nelson arribó a Egipto y el 1% de agosto aquel halló a los 
barcos de guerra de la flota francesa en la bahía de Aboukir (a algunos 
kilómetros de Alejandría). Allí estaban anclados los 13 barcos-de-línea 
y las 4 fragatas de la agrupación de escolta. 

Ya habían pasado varias horas del atardecer de aquel día cuando el 
escuadrón inglés apareció en el horizonte, y sin dudarlo Nelson 
ordenó que sus barcos enfilaran hacia el lugar donde estaban anclados 
los franceses. Tomado por sorpresa el comandante galo decidió 
enfrentar al enemigo en su atracadero improvisado confiando en que 
su artillería prevalecería y detendría al enemigo. El viento era escaso, 
los ingleses estaban acercándose muy lentamente, los marineros y 
soldados franceses tuvieron el tiempo suficiente para prepararse para 
la acción. La escasa luz del atardecer desapareció y la oscuridad de la 
noche envolvió la zona, pero no impidió que las flotas chocaran. 
Pronto tronaron las armas, las llamas de cientos de cañones 
disparando sus balas iluminaron la escena y los estampidos se 
escucharon a kilómetros a la redonda. Fue un violento combate, en el 
cual esta vez los franceses sufrieron una aplastante derrota. Diez 
barcos-de-línea y 2 fragatas fueron capturados, mientras que un barco- 
de-línea se incendió y estalló en mil pedazos; la flota francesa había 
perdido al 76% de sus barcos, solo 2 barcos-de-línea y 2 fragatas 
lograron escapar. Ésta era la derrota más aplastante que hasta el 
momento había sufrido cualquier enemigo de Inglaterra, y es más, era 
otra victoria perfecta para los ingleses, ellos no perdieron a un solo 
barco. Nelson había vuelto a cubrirse de gloria. 
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Esa noche Nelson y sus oficiales tenía motivos para celebrar. 
Bonaparte había perdido sus líneas de comunicación con el 
continente; el galo ya no tendría más tropas y suministros para su 
campaña, para mediados de 1799 aún continuaba luchando en Egipto, 
pero su campaña estaba condenada al fracaso, es más en ese momento 
fue llamado de urgencia por el gobierno francés, tenía que retornar 
urgentemente a Europa para salvar a la República. 

Nadie podría haber anticipado la serie de eventos que 
desencadenaría aquella acción, porque la gran victoria naval de los 
ingleses en Aboukir tuvo su mayor repercusión en Europa, alentando 
al monarca austríaco, el emperador Francisco 1 (r. 1792-1804), a 
formar parte de una Segunda-Coalición liderada por Gran Bretaña 
contra Francia, y luego a ellos se les unieron rápidamente Portugal, 
Nápoles, Rusia y Turquía. De inmediato los austriacos se lanzaron a 
reconquistar los territorios del norte de Italia perdidos en 1796 y 
1797, y fue tal el peligro que enfrentaba la República que se le ordenó 
a Bonaparte retornar de inmediato al continente. Sin más opción 
abandonó la campaña de Egipto dejando atrás a su ejército. El 09 de 
octubre de 1799 aquel tomaba el mando de las unidades que 
defendían la zona italiana, pero el invierno ya había arribado a la 
zona y desde ese momento, hasta los primeros meses de 1800, los 
ejércitos de los contendientes se refugiaron en sus cuarteles de 
invierno. 

Lo interesante es que tan pronto como Bonaparte desembarcó en 
Francia sus compatriotas le recibieron con los brazos abiertos 
proclamándole como su salvador, y esa recepción le impulsó a realizar 
un plan tan osado como la misma captura de la India. El 09 de 
noviembre de 1799, junto a su hermano Lucien y otros miembros del 


gobierno, Bonaparte dió un golpe de estado, aboliendo al Directorio 
(el cuerpo-ejecutivo del gobierno francés) y presentó una nueva 
Constitución para la República, y entre otros puntos establecía que 
cada diez años tenía que elegirse a un cónsul como líder supremo de 
Francia, y como es de esperarse, él sería el primer cónsul. Bonaparte 
ahora tenía el control de la república, y de inmediato la preparó para 
enfrentar a la nueva coalición de enemigos que estaban dirigiéndose 
hacia sus fronteras. En Italia para mediados de 1800 los ejércitos 
franceses se lanzaron a la lucha, y la campaña culminó el 14 de junio 
con la decisiva victoria en Marengo. Siguieron más meses de violentos 
encuentros, sin embargo el destino de la Segunda-Coalición ya había 
sido sellado. Desmoralizados y agotados los austriacos firmaron un 
tratado de paz el 09 de febrero de 1801, para ser rápidamente 
seguidos por todos los otros miembros de la coalición, exceptuando a 
Gran Bretaña, que permaneció en estado de guerra. 


Por segunda vez en menos de cinco años los ingleses estaban solos 
en su lucha contra Francia, la cual continuaba teniendo como aliados 
a España y Holanda. Y pronto la situación de los británicos se tornó 
más delicada. Mucho tiempo antes que la segunda-coalición se 
desmoronara los ejércitos de Bonaparte se anotaron varias victorias 
más, incrementando el prestigio de su nación y entonces varios reinos 
en el continente se tornaron cada vez más amistosos hacia Francia, 
teniendo como resultado que el 12 de diciembre de 1800 
representantes de Rusia, Prusia, Dinamarca y Suecia firmaron un 
tratado de cooperación con la república, tratado conocido como la 
Neutralidad Armada. Básicamente la intención del mismo era mejorar 
el comercio entre los signatarios. Léase bien, no era un tratado militar, 
era un tratado comercial, sin embargo los británicos temieron que esas 
muestras de amistad pronto podrían tornarse en una alianza militar. Y 
lo que en especial temían era que aquellos reinos unieran sus flotas a 
la de los franceses. Entonces el gobierno inglés tomó una decisión 
controversial: para ellos la única opción para neutralizar la unión de 
las fuerzas navales de aquellos reinos con las de Francia sería efectuar 
un ataque preventivo contra una de las mayores fuerzas navales de 
aquellos enemigos potenciales. De acuerdo al plan atacarían a la flota 
danesa atracada en el puerto de Copenhague, allí estaban 12 de los 23 
barcos-de-línea de Dinamarca. 

Sin lugar a dudas los británicos estaban violando las leyes 
internacionales lanzando un ataque contra una nación neutral, 
simplemente bajo la premisa que era un enemigo potencial, como 
mínimo deberían de haber declarado la guerra, pero bueno, cuando se 
quiere sobrevivir, ¿cuáles reglas de comportamiento civilizado tienen 


qué seguirse y cuáles no? Esa es una pregunta difícil de contestar para 
la cual yo no tengo respuesta, y es una pregunta que muchísimos 
líderes a través de la historia han tenido que encarar y para la que han 
hallado sus propias respuestas. 

Para efectuar esa operación los ingleses crearon una nueva 
agrupación, la Flota del Báltico, a la que le asignaron 21 barcos-de- 
línea, 11 fragatas, 7 barcazas artilladas y una docena de naves de 
apoyo. Su comandante-en-jefe era el almirante Sir Hyde Parker, el 
segundo al mando era el vicealmirante Horacio Nelson. La flota zarpó 
de Inglaterra el 12 de marzo, y tres semanas más tarde, el 02 de abril, 
12 barcos-de-línea bajo el mando de Nelson penetraron la rada de 
Copenhague donde las naves danesas estaban ancladas y allí fueron 
tomadas por sorpresa, para ellas no había escapatoria. La lucha fue 
intensa y aun cuando los defensores gozaron del apoyo de varias 
baterías costeras y varias baterías flotantes su derrota fue aplastante. 
Todo el escuadrón danés fue eliminado (11 barcos fueron capturados y 
el 12* estalló) y pese a que varios de los barcos ingleses sufrieron 
daños considerables nuevamente ninguno se perdió. 


Gran 
Bretaña 


Y a la destrucción de la flota danesa hemos de agregarle la muerte 
del emperador Pablo 1 de Rusia (r. 1796-1801) quien había sido uno 


de los más fervientes promotores de la alianza con Francia, ahora su 
sucesor, el rey Alejandro 1 (r. 1801-1825), retiró a Rusia del proyecto. 
Ambos eventos pusieron fin al tratado de la Neutralidad Armada. 

La destrucción de esa alianza era una importante victoria para los 
británicos, pero no sería la única que obtuvieron en 1801. La Flota del 
Mediterráneo ya había establecido un efectivo bloqueo de Tolón y de 
Egipto, quedando allí aislada la fuerza expedicionaria francesa. 
Bonaparte exhortó a sus almirantes a que forzaran el bloqueo para 
llevarles refuerzos y provisiones a sus agotados soldados. Lo 
intentaron. En un par de ocasiones elementos de la flota francesa 
zarparon y lograron evadir a sus enemigos, pero solo 
momentáneamente, y sus esfuerzos por alcanzar a Egipto fueron 
fácilmente truncados al ser rápidamente interceptados y obligados 
aquellos barcos a retornar a su punto de partida. Abandonada a su 
suerte la fuerza expedicionaria no tuvo más opción que rendirse. Así 
se perdieron 30,000 hombres. 

Su flota le había otorgado impresionantes victorias a Gran Bretaña 
que reforzaron enormemente su posición, sin embargo aquellas 
victorias no cambiaban una amarga y fundamental realidad: en el 
continente los ejércitos franceses aún reinaban supremos. Se había 
alcanzado un punto muerto. Los franceses dominaban en tierra, los 
ingleses dominaban en el agua. Por ello, y por otras razones 
incluyendo una precaria situación financiera el gobierno británico 
accedió a entablar negociaciones de paz con Francia, negociaciones 
que culminaron el 27 de marzo de 1802 con la firma del Tratado de 
Amiens. 

Francia, España y la República de Batavia (Holanda) ahora estaban 
en paz con Gran Bretaña. Pero no duraría mucho tiempo. Franceses e 
ingleses pronto violaron varios puntos del tratado, la tensión se fue 
acumulando, hasta tal punto que el 18 de mayo de 1803 los ingleses 
nuevamente le declararon la guerra a Francia. 


LAS NAVES DE GUERRA 


Los adversarios ya estaban en el camino que les llevaría a 
Trafalgar, es el momento ideal para prestar un poco más de atención a 
los barcos que lucharían en aquella famosa batalla. 

En esencia todos los barcos-de-guerra son medios de transporte 
para guerreros y sus armas. Como este estudio se centra en las aguas 
europeas, por siglos los barcos-de-asalto conocidos como las galeras 
habían dominado las aguas del Mediterráneo, pero poco a poco fueron 
haciendo su debut los barcos-de-velas, y para principios del siglo XIX 
las versiones de guerra de estos ya se habían convertido en 
gigantescas baterías flotantes equipadas con un enorme complemento 
de artillería que era capaz de lanzar una lluvia de proyectiles contra 
un objetivo, pero el poder-de-fuego no era su única característica, 
porque por su misma naturaleza, de ser en esencia un transporte 
flotante, cada barco requería, además de sus armas y sus guerreros, de 
una apropiada combinación de velocidad, maniobrabilidad y 
protección. 


El casco El casco del barco es fundamental, y las naves de este siglo 
eran construidas con pesadas planchas de madera cuyo grosor variaba 
de barco en barco, claro está, los de-guerra de mayor tamaño 
contaban con el casco más grueso posible para intentar absorber el 
brutal fuego de la artillería enemiga. Tomemos como ejemplo a dos 
barcos ingleses, primero tenemos al barco de 1*-categoría HMS 
Victory, éste tenía un casco hecho con roble blanco teniendo en su 
parte más gruesa un espesor de 61cms, comparémoslo con un barco de 
3*-categoría inglés el cual tendría un casco de madera con un espesor 
máximo de 43cms. Y también es de suma importancia considerar su 
forma, con la silueta apropiada se buscaba evitar que el barco oscilara 
demasiado, y la estabilidad de la nave era fundamental para que fuera 
una plataforma de tiro. Desde mucho tiempo atrás los ingenieros 
navales ya habían comprendido que, para que el barco fuera lo más 
estable posible, era necesario que su centro de gravedad estuviera lo 
más cerca posible del nivel del mar. Para los ingenieros navales del 
siglo XIX la solución fue que la parte más ancha del casco se hallara 
cerca de la línea de flotación, luego, a medida que las paredes del 
casco subían, éstas se inclinaban hacia adentro, así es que un barco- 
de-velas visto desde el frente tendría la forma de una pera. Y eso no es 
todo, además se distribuía el peso de las vituallas y la artillería de tal 
forma que la mayor parte del peso de éstas se hallaba cerca o bajo la 
línea de flotación. 


Y aún hay más. En la mayor parte de los barcos de guerra de la 
época observamos que el largo del casco era de 3% a 4 veces su 
ancho; la relación de largo/ancho de un barco-de-línea del siglo XIX 
continuaba siendo similar a la de los galeones del siglo XVI. La 
relevancia de éste dato la encontramos cuando lo comparamos con la 
de los modernos barcos de guerra. Tomemos como ejemplo al crucero- 
de-batalla Slava de la marina de guerra rusa construido a finales del 
siglo XX, en éste moderno barco de guerra la relación de largo/ancho 
es de 8.8 a 1; visto desde arriba el crucero-de-batalla ruso más bien 
parece una larga aguja, y gracias a lo delgado de su casco podrá 
aprovechar al máximo la fuerza generada por sus poderosos motores 
que le impulsaran sobre el agua hasta una velocidad de 33-nudos. En 
éste caso se busca incrementar la velocidad de la nave. Mientras que 
los barcos de velas eran, vistos desde arriba, mucho más gordos y 
cortos. Y he aquí la razón, los ingenieros navales de la época 
requerían que sus barcos fueran relativamente anchos para que estos 
pudieran ser más maniobrables, así podrían efectuar las complicadas 
maniobras del tacking y otras para poder aprovechar la fuerza del 
viento. 

El espacio dentro del casco estaba dividido en varios niveles por 
largas cubiertas horizontales y dependiendo de sus funciones eran 
conocidas como las cubiertas-de-batalla y las -de-almacenamiento. Las 
primeras tenían a todas las piezas de artillería, y con sus barriles 
saliendo de las troneras estas armas lanzarían una tormenta de 
proyectiles contra el enemigo, y de éstas, la más inferior de las 
cubiertas-de-batalla estaba generalmente a solo un metro y medio o 
dos metros del nivel del mar. Por su importancia se darán más datos 
sobre éstas más adelante. 


Por otro lado tenemos a las cubiertas-de-almacenamiento, donde se 
guardaban todos los pertrechos del barco, los alimentos, las 
municiones y todos los demás suministros, y para protegerlas estaban 
bajo de la línea de flotación. Todas estas provisiones eran 
indispensables, pero una en particular tenía que estar mucho más 
resguardada, ese importante, pero peligroso material de guerra era la 
pólvora. Un barco armado con un centenar de piezas de artillería tenía 
que llevar en sus bodegas varias toneladas del volátil material 
convirtiéndole en un enorme polvorín flotante. La pólvora era 
acumulada en cuartos especialmente diseñados para minimizar el 
riesgo de una explosión accidental o de una explosión causada por el 
fuego enemigo, además los polvorines o pañoles estaban rodeados por 
otras bodegas que contenían barriles de agua y comida, obteniendo así 
una protección adicional. En los barcos-de-línea de 3*-categoría y en 


todos los más ligeros toda la pólvora del barco estaba contenida en un 
solo pañol colocado en el centro de la nave, mientras que en los 
barcos de 1? y 2*-categoría hallamos a dos pañoles, uno en la proa y el 
otro en la popa. 


Por su función las cubiertas-de-almacenaje estaban divididas en 
compartimientos permanentes, siendo esta una gran diferencia con las 
cubiertas-de-batalla, las que, para facilitar el movimiento de los 
marineros en un combate, estaban completamente desprovistas de 
paredes para un fácil acceso a los cañones, pero existía una excepción, 
en todos los barcos-de-guerra habían paredes movibles para los 
camarotes del almirante, del capitán del barco y de otros oficiales de 
alto rango, pero tan pronto como se esperaba entrar en acción dichas 
paredes eran retiradas para tener acceso a las piezas de artillería. 
Aunque era inevitable que existieran otros obstáculos menores en las 
cubierta-de-batalla, como las escaleras de acceso, los mástiles, las 
bombas de agua, etc. 

Un último detalle: arriba de las cubiertas-de-batalla se habían 
instalado dos estructuras de menor tamaño que tenían medias- 
cubiertas, y las podemos llamar así porque estas cubiertas no se 
extendían a todo lo largo del barco. Al frente estaba el castillo-de- 
proa, pero éste no tenía ninguna relación con las estructuras que 
encontramos en los galeones de antaño. El nuevo castillo era tan 
pequeño que solo podía instalarse en él un puñado de piezas de 
artillería y solo agregaba una cubierta-media sobre la proa. En la popa 
estaba una estructura de mayores dimensiones la cual era de dos 
niveles. La primera cubierta-media era conocida como el quarter— 
deck ó alcázar, la segunda era más pequeña, y se la conocía como 
poop, ó toldillo. Ambas eran suficientemente largas para instalar en 
ellas varias piezas de artillería, además en el alcázar estaba el centro 
de mando del barco, allí estaba el timón y el compás. 


Las categorías de los barcos 

Pero, ¿por qué tantas cubiertas una sobre la otra? La razón es muy 
sencilla, los ingenieros navales de la época ya habían alcanzado un 
punto muerto en el diseño de sus barcos-de-guerra. Con la tecnología 
y los materiales disponibles ya no era posible construir barcos más 
largos, entonces no les quedó más opción que ir hacia arriba, sus 
barcos tenían que ser más altos. Para ilustrar esa necesidad de ir hacia 
arriba hagamos un pequeño cálculo: para que un grupo de hombres 


operara eficientemente una pieza de artillería de la época requería una 
separación mínima de 3 a 4-metros con el siguiente cañón. Sí un barco 
de guerra de aquellos días no podía tener más de 60-metros de largo 
en una sola cubierta solo podían colocarse 30 piezas de artillería, 
quince a cada costado. Treinta piezas de artillería no podían lanzar 
una cantidad sustancial de proyectiles contra un objetivo, entonces la 
solución más practica para incrementar el número de piezas de 
artillería era aumentar el número de cubiertas en los barcos. Un 
enorme navío de 1“categoría tenía como mínimo tres cubiertas-de- 
batalla completas, algunos modelos incluso tenían cuatro atiborradas 
con cañones, y junto a estos encontramos a las piezas de artillería de 
las medias-cubiertas, entonces estos barcos podían llegar a tener de 
130 a 100 piezas de artillería. Tantas piezas como las que podíamos 
encontrar en un ejército en un campo de batalla. 

Entonces, los barcos de 1*-categoría además de tener un casco 
grueso tenían la artillería más nutrida de cualquier nave. Estos eran 
las mejores plataformas de combate de cualquier marina de guerra. 
Hay un dato muy interesante sobre esos barcos, pese a que en 
términos absolutos eran bastante caros, en términos relativos eran 
baratos. Tomemos como ejemplo al HMS Victory, un barco de 1?- 
categoría de tres-cubiertas que al principio de su carrera estaba 
equipado con 100 piezas de artillería requiriendo una tripulación de 
840 hombres. Comparémosle con un barco de dos-cubiertas de 3?- 
categoría equipado con 74 piezas de artillería que requería de una 
tripulación de 640 hombres. Por cada pieza de artillería embarcada en 
la nave de tres-cubiertas solo se requerían 8.40 tripulantes, mientras 
que en el barco de dos-cubiertas se requerían 8.64; el barco más 
grande requería de menos hombres, lo que repercutía en su costo 
operativo. Y eso no es todo, relativamente su costo de construcción 
también era menor. En 1789 la construcción de un barco de tres- 
cubiertas de 1? costaba 24 libras esterlinas por tonelada-métrica, 
entonces el HMS Victory de 2,142-toneladas tenía un precio final de 
£.51,408 (cerca de $.88 millones de hoy), mientras que un barco de 
dos-cubiertas de 74 cañones le costaría a los británicos £.43,820 ($.75 
millones); entonces, por cada pieza de artillería que era transportada 
en el Victory la corona inglesa tenía que desembolsar £.514.08 
mientras que en el barco de 3*-categoría por cada pieza de artillería se 
tenían que desembolsar £.592.16. Pero pese a que en términos 
relativos eran más baratos, en términos absolutos sus costos de 
construcción y operativos eran mayores, y por esa razón en todas las 
principales marinas europeas hallamos a pocos barcos de 1?-categoría. 

Como una alternativa económica a aquellos se tenía a los barcos de 
2% categoría, los que también eran de tres-cubiertas pero de menor 
desplazamiento. En promedio tenían un largo de 53-metros, un peso 


de 1,900-toneladas, 740 tripulantes y 90 piezas de artillería. Sus 
primeros modelos no habían contado con cañones en su alcázar, sin 
embargo para finales del siglo XVIII se concluyó que era mejor 
aprovechar esa cubierta, y allí se instalaron otras 8 armas, elevando su 
total a 98. 

Luego tenemos a las naves de dos-cubiertas, éstas eran las de 32 
categoría. A primera vista podríamos llegar a pensar que, por su bajo 
posicionamiento en el listado, estas naves eran de escasa utilidad en 
combate, sin embargo estos modelos eran los más numerosos y 
formaban el grueso de las flotas de la época. A partir de 1760 el más 
común de estos barcos era el modelo “74”, que tenía de 50 a 53- 
metros de largo, y como su nombre lo indica estaba equipado con 74 
piezas de artillería, las que estaban distribuidas en sus dos cubiertas- 
de-batalla y tres medias-cubiertas. Estos barcos tenían un armamento 
sustancial el cual se combinaba con una buena velocidad y 
maniobrabilidad, además en términos absolutos eran más baratos de 
producir que los grandes barcos de tres-cubiertas. En ésta categoría 
tenemos a otros dos modelos conocidos como el “70” y el “64”, estos 
usualmente tenían 48-metros de largo y un peso de 1,350-toneladas, y 
como su número lo indica, los primeros estaban equipados con 70 
piezas de artillería, los segundos con 64, pero para 1795 ya eran 
considerados obsoletos y su producción había cesado. 


Las anteriores eran las características generales de los barcos-de- 
línea de tres-y de dos-cubiertas, estos eran los principales barcos de 
guerra de la época, pero en las marinas de guerra europeas también 
hallamos a una gran cantidad de barcos más pequeños que eran 
conocidos como los barcos-no-de-línea, y pese a que eran de modestas 
dimensiones prestarían un gran servicio, tanto en tiempos de paz 
como en tiempos de guerra. Estas naves también estaban divididas en 
categorías, correspondiéndoles en su orden de importancia las 4%, 5% y 
6“ categorías. 

En la 4*-categoría estaban los barcos de dos-cubiertas equipados 
con 50 a 44 piezas de artillería, estos eran los más poderosos barcos- 
no-de-línea y eran usados usualmente como naves-de-mando para los 
escuadrones de esos barcos ligeros, y de ser necesario también se les 
asignarían misiones de reconocimiento, sin embargo esa era la tarea 
principal de los barcos de la 5? y 6*-categoría. Todos los barcos de 
estas dos últimas categorías eran conocidos como las fragatas y tenían 
dos cubiertas sobre la línea de flotación, sin embargo su cubierta 
inferior no tenía artillería obviando la necesidad de cortar allí 
troneras. Sin lugar a dudas su capacidad de fuego era limitada, pero al 
no tener artillería muy cerca de la línea de flotación podían efectuarse 


con esas naves maniobras más violentas para que fueran más rápidas y 
maniobrables. Efectuando violentas maniobras de tacking el capitán 
de una fragata podía escapar fácilmente de sus enemigos de mayor 
calado. Y pese a que tenían menos artillería esto no significa que 
estuvieran indefensos. Los barcos de la 5*-categoría tenían de 40 a 32 
armas, los de 6? de 28 a 22. 


Como resumen, el orden de las categorías tenía una relación 
directa con el número de cubiertas-de-batalla y la cantidad de piezas 
de artillería de cada barco, y ya que mencioné a las cubiertas-de- 
batalla, la altura de estas era cercana al metro y medio, y pese a que 
era un espacio limitado, era suficiente para que los marineros 
pudieran operar con cierta comodidad las grandes piezas de artillería 
de sus naves. 


Tres-cubierias Dos-cubiertas 


Dos-cubiertas Fragatas 
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Y pal 


Sobre los botes salvavidas En todos estos barcos hallamos pequeños 
botes-salvavidas que podían ser usados en diferentes ocasiones. En sus 
versiones más grandes estas pequeñas naves podían transportar a un 
par de docenas de hombres, siendo sus medios de propulsión los 
remos O las velas, y es esa capacidad hibrida la que les ayudaba a ser 
extremadamente útiles, porque cuando la brisa dejaba de soplar el 
gran barco-de-velas quedaba a la merced de la corriente ó totalmente 


varado. Es en ese momento cuando se demostraba la gran utilidad de 
los pequeños botes-salvavidas. Dependiendo de la gravedad de la 
situación varios de estos eran echados al agua, y usando cables de 
remolque sus marineros impulsaban al enorme barco haciendo uso de 
sus remos. Sin lugar a dudas sería una tarea agotadora y la velocidad 
que podían alcanzar sería escasa, sin embargo en una emergencia 
podían otorgarle algo de movilidad a su enorme barco. Además se 
podían usar a los botes-salvavidas para otras tareas, como ser 
utilizados para llevar a la tripulación hasta tierra donde no hubiera un 
puerto donde atracar, para traer provisiones hasta el barco, para llevar 
mensajes de una nave a la otra, etc. 

En un barco de línea, como el de 1*-categoría HMS Victory, 
hallamos a 6 botes-salvavidas, cada uno con un largo de 6 a 10- 
metros, mientras que a una fragata se le asignaban de 3 a 4. Los botes 
de mayor tamaño, usualmente dos, eran transportados en el espacio 
existente entre el castillo de proa y el alcázar, mientras que los botes 
más pequeños estaban a cada costado del toldillo y en la parte 
posterior del mismo. Estos últimos siempre transportados en aparejos 
especiales gracias a los cuales se les podría lanzar al agua con gran 
rapidez. 


Las grandes piezas de artillería 


Ya desde el siglo XVI todos los barcos-de-guerra europeos de gran 
calado estaban equipados con un número sustancial de piezas de 
artillería, pero en aquellos días no existía una estandarización y las 
armas podían encontrarse en una gran variedad de tamaños. Ya para 
el siglo XIX las piezas de artillería que encontramos en los barcos 
habían sufrido cambios, las del siglo XVI podían ser modelos 
construidos con hierro o bronce, sin embargo para el siglo XIX todas 
las piezas de artillería de los barcos eran fabricadas exclusivamente 
con hierro. De una forma similar es interesante observar que en la 
época de los galeones los barcos podían estar equipados con piezas de 
artillería de dos tipos, las de avancarga y las de retrocarga. En las 
primeras la sección trasera del barril estaba sellada y se las 
alimentaban con pólvora y municiones desde la boca, en las segundas 
su construcción era muy complicada teniendo una abertura en su 
parte posterior por la cual se ingresaba una recamara especial que 
contenía la pólvora y las municiones. Esas eran las armas de 
retrocarga, las cuales tenían una cadencia de fuego muy alta, sin 
embargo estas solo disparaban balas muy pequeñas que solo eran 
capaces de herir a los tripulantes de un barco o causar daños a las 
velas y los aparejos. En el análisis final esas armas solo eran armas 
anti-personales y por esa razón para el siglo XIX ya no eran usadas en 
los grandes barcos-de-guerra. 

Los barcos del siglo XIX solo tenían piezas de artillería de gran 
tamaño, pero además en su gran mayoría eran de un calibre uniforme. 
Nuevamente retornemos al siglo XVI: de las decenas de piezas de 
artillería que encontramos en los galeones estas podían ser de una 
gran variedad de calibres y podían pertenecer a dos categorías: 
culebrinas o cañones. Tomemos a las culebrinas, y en los extremos de 
sus ejemplares tenemos al esmeril y a la culebrina-royal, la primera era 
la más pequeña de todas las culebrinas, tenía un calibre de 25mm y 
disparaba un pequeño proyectil de Y de libra; el segundo ejemplar era 
el más grande de la familia de las culebrinas, tenía un calibre de 
165mm y disparaba un gran proyectil de 32-libras, y entre esos dos 
ejemplos de la familia de las culebrinas encontraríamos a una enorme 
variedad de armas de diferentes calibres; asignar municiones a la flota 
tiene que haber sido una verdadera pesadilla. 

Con el tiempo se alcanzó la conclusión correcta: para remediar el 
dilema de logística la respuesta era la estandarización, y ya para 
mediados del siglo XVIII se había logrado alcanzar un alto grado de 
uniformidad en el calibre de las piezas de artillería asignadas a los 
ejércitos y a las marinas de guerra europeas. Para 1805 la enorme 
mayoría de las piezas de artillería de un barco pertenecían a la familia 


de armas conocida como el cañón (es interesante, en el siglo XVI el 
nombre del cañón era usado para un arma diferente, pero cuando 
vemos al arma del siglo XIX en su corte transversal podemos apreciar 
que en esencia estas armas eran las culebrinas de antaño, sin embargo 
en algún momento de la historia de la artillería se decidió hacer un 
intercambio en el nombre de esas armas). Y eran solo tres o cuatro 
calibres para todos los cañones con los que se equipaba a los barcos de 
guerra, calibres que veremos más adelante. En este momento es 
importante ver que a los barcos de la marina británica, y los de la 
marina de los Estados Unidos de Norteamérica, se les equipaba con un 
escaso número de armas de grueso calibre conocidas como las 
carronadas, estas eran armas que disparaban enormes proyectiles 
capaces de causar una gran cantidad de daño, pero su alcance era muy 
reducido, y por esa razón solo se las encontraba en un número muy 
reducido en cada barco. 

Por su importancia es necesario aclarar algunos puntos sobre la 
artillería de la época. La familia de los cañones del siglo XIX eran las 
armas conocidas como las culebrinas de antaño, esto implica que a 
todo lo largo del arma su calibre era uniforme, sin embargo los 
cañones del siglo XIX eran más cortos que las culebrinas de antaño, 
como resultado las nuevas armas eran mucho más livianas. Las 
antiguas culebrinas-royales disparaban un proyectil de 32-libras y 
tenían un barril de 4.8-metros de largo, los nuevos cañones que 
disparaban proyectiles del mismo peso tenían un barril de solo 2.7- 
metros de largo. Así la nueva pieza de artillería solo pesaba 5,500- 
libras, la antigua culebrina-royal pesaba 7,000, una reducción del 21% 
de su peso. Así podían ser manejadas con mayor facilidad por sus 
artilleros y se podían instalar más de estas en los barcos. Además, 
como se usaba menos material en su construcción, los nuevos cañones 
eran relativamente más baratos. 

Existían cuatro tipos de cañones que eran conocidos con la 
siguiente nomenclatura: “32”, “24”, “18” y “12”. La razón es sencilla, 
ese era el peso, en libras, del proyectil más grande que podían 
disparar cada arma en particular; en el cañón-*32” el proyectil más 
grande que podía disparar era de 32-libras, y como es de esperarse, el 
peso del cañón variaría con respecto al tamaño de proyectil que 
disparaba, aunque todos los cañones eran del mismo largo. Esa es una 
realidad que podemos apreciar con las siguientes características (Nota 
final, los cañones con los que estaban equipados los barcos-no-de-línea 
eran más pequeños): Cañón tipo-12: Largo: 2.7-metros; Calibre: 116- 
milímetros; Peso: 3,400-libras; Cañón tipo-18: Largo 2.7-metros; 
Calibre: 132-mm; Peso: 4,200-libras, Cañón tipo-24: Largo 2.7- 
metros; Calibre: 147-mm; Peso: 5,000-libras; Cañón tipo-32: Largo 
2.7-metros; Calibre: 165-mm; Peso: 5,500-libras. 


Esas eran las características de todas las piezas de artillería que 
hallaríamos en los barcos de guerra de principios del siglo XIX; pero 
existía otra gran arma-de-fuego y aunque era escasa en número era 
extremadamente eficiente en el combate a quemarropa. Esa arma era 
la carronada y en el teatro europeo la hallamos exclusivamente en los 
barcos británicos. Con exactitud su origen lo podemos trazar al arsenal 
de Carron, Escocia, y de allí nace su nombre. En ese, y luego en otros 
arsenales se produjeron cientos de esas armas, sin embargo eran de 
corto-alcance y en cada barco de guerra británico de gran calado solo 
hallamos un puñado de ellas, tomemos como ejemplo al HMS Victory. 
En 1805 ese barco estaba equipado con 104 piezas de artillería, de 
ellas solo dos eran carronadas, ambas del tipo-“64”. Como su nombre 
lo indica disparaban grandes proyectiles de 64-libras de peso, pero 
existían otras variantes: además se tenía a las “32”, “24” y “18”. Lo 
interesante es que pese a que lanzaban proyectiles más pesados las 
carronadas eran más ligeras, baratas, y fáciles de operar. Una 
carronada “32” solo pesaba 1,700-libras y requería de la atención de 
dos hombres para operarla, mientras que un cañón “32” pesaba 5,500- 
libras y requería de siete marineros. 

Pero sí las carronadas tenían tantas ventajas, ¿por qué solo se 
incluía a un puñado de estas en los barcos de guerra? La razón es 
sencilla: su alcance era escaso, y aquel barco que estuviera equipado 
exclusivamente con armas de ese tipo podía ser destrozado por otro 
que estuviera equipado con cañones, las que eran las armas de largo- 
alcance de la época. Y esto nos lleva a un punto interesante: en 
realidad la carronada no era un invento nuevo, efectuándole un corte 
transversal podemos apreciar que esa arma era exactamente igual a las 
piezas de artillería que en el siglo XVI eran conocidas como cañones, 
siendo su característica que su anima interior era mucho más pequeña 
cuando alcanzaba su parte posterior, así podía tolerar la presión al 
disparar proyectiles más grandes. 


Cañón “32” 


Carronada “64” 


Las municiones de las grandes piezas de artillería: Regresando a 
1588 podemos apreciar que las grandes armas de fuego de aquella 
época solo disparaban dos tipos de munición. En primer lugar tenemos 
a los proyectiles más numerosos, la munición-sólida, que en inglés eran 
conocidos como round-shot: una bala redonda y sólida, hecha de hierro 
o de piedra, con esos proyectiles se esperaba penetrar el casco de un 
barco astillando en el proceso las planchas de madera, entonces el 
proyectil y las astillas herirían a los desafortunados marineros que se 
hallaran en la zona del impacto. Esos eran los proyectiles destructores 
de barcos. 

Estudios del siglo XIX nos dan una buena idea de la capacidad de 
penetración de los proyectiles-sólidos. A una distancia de 360-metros 
de un objetivo un proyectil de 32-libras, y uno de 24, podían atravesar 
106 y 76-cms de madera de roble respectivamente (aunque siempre 
recordemos que estos eran disparos efectuados en condiciones 
ideales). Un barco de 1*-categoría tenía un casco de madera de roble 
blanco con un grosor de 61-cms en su punto más grueso, mientras que 
uno de 3*-categoría tenía un casco de 43-cms. Con las condiciones 
ideales y con el ángulo adecuado los proyectiles de la artillería de la 
época podían penetrar los cascos de los barcos con cierta facilidad, sin 
embargo existían dos factores que disminuían enormemente su 
capacidad de destrucción: en primer lugar tenemos los métodos de 


control-de-tiro, en un barco en movimiento era enormemente difícil 
acertarle a un blanco que se hallara a una distancia de 360-metros, en 
segundo lugar, aun cuando la munición-sólida podía causar daño, para 
poder hundir a un barco necesitaría alcanzarlo cerca ó bajo la línea de 
flotación, solo de esa manera el agua le penetraría el casco para 
hundirlo. Y sí ya de por sí era difícil alcanzar a un barco cuando se 
estaba a cierta distancia, acertarle al barco en un punto específico, que 
era la línea de flotación, sería una hazaña extremadamente difícil de 
lograr cuando el disparo se efectuaba a cierta distancia. En tercer 
lugar se requeriría de una enorme cantidad de impactos directos con 
esos proyectiles para causar una cantidad sustancial de daño. 

Las dificultades para lograr impactos era un problema bien 
conocido por los marineros de la época, y para intentar solucionarlo se 
intentaba aprovechar el movimiento oscilante de arriba a abajo al que 
un barco era sometido por el oleaje; existían momentos en los cuales 
las olas que golpeaba el casco causaban que los cañones de un barco 
estuvieran apuntando hacia arriba de la línea del horizonte, momento 
ideal para disparar contra las velas, los mástiles y los aparejos, pero en 
otros momentos el oleaje empujaría el costado del barco hacia abajo, 
en ese momento los cañones estarían apuntando hacia la línea de 
flotación del barco enemigo, esa era la oportunidad que tendrían los 
artilleros: sin embargo esa oportunidad solo se presentaría por algunos 
segundos, los artilleros tenían que estar muy alertas y ser muy 
experimentados para poder aprovechar el momento justo para 
disparar sus armas. 

También existe otra nota aclaratoria, para estos días ya no se 
intentaba atacar la línea de flotación de un barco, para hundirlo 
usando la munición-sólida se requería de muchos impactos, los 
agujeros creados con cada impacto serían pequeños y tomaría mucho 
tiempo para que el agua que penetrara por ellos causara el 
hundimiento de un barco, es más, carpinteros alertas que estuvieran 
trabajando diligentemente en las cubiertas-de-almacenaje podían 
reparar los daños con relativa facilidad. Por esa razón la mayor parte 
de los barcos que se perdían en una batalla simplemente eran 
capturados por el bando victorioso y solo en raras ocasiones una nave 
se iba a pique. 

Por esa razón a los artilleros de la época se les instruía el 
concentrar el fuego de sus armas contra los mástiles o las cubiertas-de- 
batalla del barco enemigo. Alcanzar a los mástiles sería una proeza, 
pero sí suficientes armas eran dirigidas contra esos blancos varios 
impactos podían destruirlos, y sin uno o dos mástiles el barco atacado 
sufriría una enorme reducción en su velocidad y capacidad de 
maniobra, y de destruirle todos los mástiles aquel ya no tendría 
ninguna oportunidad de escapar. Por otra parte los artilleros tenían la 


otra opción, apuntar sus armas contra las cubiertas-de-batalla del 
barco enemigo. Ese era un blanco ideal, ellos estarían disparando 
contra el enorme costado de un barco arriba de la línea de flotación. 
Ese no solo era un blanco relativamente fácil de alcanzar, además 
cada vez que una bala-sólida lograra penetrar el casco ésta producía 
una lluvia de astillas que viajaría golpeando a los servidores de los 
cañones y a medida que los impactos se fueran repitiendo el barco 
atacado iría perdiendo poco a poco su capacidad ofensiva. 
Nuevamente, los proyectiles-sólidos eran los destructores de barcos. 
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Ahora veamos al otro tipo de munición, la anti-personal: en éste 
grupo tenemos al tiro-de-uvas o grape-shot. En este caso en lugar de ser 
un solo proyectil-sólido de gran tamaño esa munición consistía en un 
contenedor de tela o latón atiborrado con balas de un calibre mucho 
menor al del cañón; algunas veces estas sub-municiones podían ser tan 
pequeñas como el tamaño de las balas disparadas por los mosquetes, 
en otros casos su calibre era mucho más grande. Cuando la pieza de 
artillería disparaba esa munición el contenedor se desintegraba y las 
sub-municiones se esparcían de la misma manera que lo hacen los 
perdigones de una escopeta, bañando una zona relativamente grande 
con sus proyectiles de pequeño calibre. 

Como los perdigones de una escopeta, el tiro-de-uva era muy 
efectivo contra la tripulación, las velas, y los aparejos de un barco, 
pero tenía un serio inconveniente, solo era útil cuando se disparaba a 
corta-distancia, además, por ser proyectiles pequeños era casi 
imposible que penetraran las gruesas paredes del casco de un barco. 
Por ello no era tan popular como la munición-sólida, y se refleja 
claramente en el hecho que en cada barco-de-línea de los 65 
proyectiles asignados a cada cañón solo 5 serían del tipo tiro-de-uva y 
los restantes 60 serían proyectiles-sólidos (el 93% de la munición). 


Las municiones anteriores eran muy similares a las que 
encontramos en los barcos del siglo XVI, sin embargo para principios 
del siglo XIX también encontramos en las bodegas de los barcos-de- 


guerra de la época a una impresionante variedad de proyectiles 
diseñados para causarle el mayor daño posible a las velas y a la espesa 
maraña de aparejos que las controlaban. Esas municiones también 
tenía nombres explícitos como: la estrella-desmanteladora, la bala-de- 
barra, la bala-de-barra-expandible y la bala-encadenada. El principio con 
el que funcionaban era muy sencillo. Al partir del cañón la munición 
se expandía y comenzaba a rotar, convirtiéndose en cuestión de 
segundos en temibles sierras voladoras que al pasar por la cubierta del 
barco pasaban desgarrando con enorme facilidad los aparejos, las 
velas, y a cualquier desafortunado marinero que se hallara a su paso. 
En teoría serían increíblemente devastadoras, pero en la práctica 
parece que no eran tan eficientes, a un barco-de-línea solo se 
asignaban tres proyectiles de ese tipo por cada pieza de artillería. 

Como nota adicional es importante ver la cadencia de fuego que 
podían alcanzar las piezas de artillería de la época. No importando el 
tipo de munición disparada se esperaba que artilleros bien entrenados 
pudieran disparar sus cañones tres veces cada dos minutos, una 
cadencia de fuego alcanzada tanto por la habilidad ganada con el 
entrenamiento constante de los artilleros, como por el intrincado 
sistema de cuerdas y poleas con el cual se lograba operar con más 
facilidad las pesadas piezas de artillería y al nuevo mecanismo de 
disparo de esas armas (desde 1780 se instalaba en los cañones el 
mecanismo de pedernal similar al de los mosquetes). 


Armas individuales de la tripulación 


Todas las batallas navales comenzaban usando las grandes piezas 
de artillería en un duelo a distancia, pero paulatinamente los 
adversarios se irían acercando, hasta estar tan cerca que sus cañones 
darían en el blanco cada vez que fueran disparados, en ese momento 
estarían tan cerca que la distancia solo sería de algunas decenas de 
metros, quienes estaban equipados con mosquetes usarían sus armas y 
también lo harían quienes estuvieran equipados con pequeños 
artefactos explosivos que los lanzarían contra el barco enemigo (las 
granadas de estos días eran esferas metálicas de interior hueco y llenas 
de pólvora), todas estas armas estarían aumentando la presión ejercida 
sobre los marineros enemigos esperando que estos finalmente se 
rindieran. 

Pero en la mayoría de las batallas la lluvia de proyectiles tomaba 
su tiempo para someter al barco atacado. Entonces, ya estando los 
barcos costado contra costado, se iniciarían las operaciones de 
abordaje para intentar terminar con la operación más rápidamente. 
Garfios de abordaje eran lanzados para quedar junto a la nave 
atacada, entonces los integrantes de los grupos de asalto se lanzarían 
sobre la cubierta enemiga llevando cada hombre consigo una variedad 
de armas-blancas y de fuego: las armas-blancas incluían espadas, 
hachas, dagas y puñales, mientras que la única arma de fuego que 
llevarían serían las pistolas, éstas no solo eran más livianas que los 
pesados mosquetes, pero además eran más fáciles de operar cuando se 
estaba luchando a corta distancia. Pero las armas-blancas serían los 
instrumentos más usados por los hombres de los grupos de asalto, 
mientras que las pistolas solo serían instrumentos de apoyo, la razón 
es simple, una vez disparada la pistola sería muy difícil de recargar en 
la confusión del combate cuerpo-a-cuerpo, cualquier distracción podía 
ser la diferencia entre la vida y la muerte. 

Para 1797 en el arsenal de un barco de 3*-categoría de 74 cañones 
podíamos encontrar 184 mosquetes, 140 pistolas, 200 granadas, 60 
hachas, 230 espadas y 100 picas, las que serían distribuidas entre los 
miembros de la tripulación. 


Cantidad de tripulantes y su distribución 

En un barco de 1*-categoría, equipado con 100 piezas de artillería, 
hallaríamos a una tripulación de 837 hombres, en un barco de 2? 
armado con 98 piezas encontramos a 738, y en uno de 3* equipado 
con 74 piezas hallamos a 640: incluyendo entre la tripulación a un 
destacamento de infantes de marina, en un barco de 1? se hallarían 


145 de estos, en un barco de 2*? 130, y en uno de 3? a 110. 

En un barco-de-guerra siempre existe un momento en la vida de 
todos sus tripulantes, marineros, infantes, y oficiales por igual, en el 
cual todos tendrían que enfrentar los rigores de una batalla. En ese 
momento todos los miembros de la tripulación estarían ocupando sus 
puestos de batalla, y es el conjunto de sus acciones las que les 
ayudarían a combatir más eficientemente. Pero por otra parte estaban 
los largos períodos de tiempo en los cuales las tripulaciones vivían una 
simple vida de rutina. Es interesante, pero en un período de diez años 
de guerra entre Gran Bretaña contra Francia y sus aliados (de 1792 a 
1802), solo acontecieron cinco grandes batallas navales. El marinero 
promedio solo se hallaría en una batalla una vez cada dos años, y 
estoy seguro que la increíble mayoría de ellos estarían más que 
satisfechos sabiendo que sus posibilidades de tener que combatir 
serían remotas. 

En alta mar la tripulación estaría ocupándose de numerosas 
operaciones rutinarias las 24 horas del día, los 7 días de la semana y 
los 30 días del mes. Pero aun cuando sus actividades eran rutinarias, 
tanto en tiempos de paz como de guerra, los marineros siempre tenían 
que estar alertas, el mar no perdona errores, sin embargo no todos 
ellos estarían trabajando al mismo tiempo durante todo el día. A la 
mayor parte de los marineros y oficiales se les dividía en dos grupos. 
Cada grupo tendría tres turnos de trabajo al día, y cada turno de 
trabajo duraba 4 horas. La mayor parte de los marineros asignados al 
turno de trabajo estarían operando las velas que propulsaban al barco 
de un punto a otro; los más ágiles y jóvenes del turno estarían 
trabajando en lo alto de los mástiles, ellos se encargarían, junto con 
algunos marineros con mucha experiencia, en desplegar y arriar las 
velas, un trabajo agotador y extremadamente peligroso, un paso en 
falso y la caída desde una gran altura significaría la muerte, y 
mientras aquellos trabajaban en los mástiles otros estaban en el 
castillo de proa, allí estarían trabajando los marineros de mayor 
experiencia del turno, ellos trabajaban en los aparejos que controlaban 
las velas del bauprés, el mástil inclinado de la proa, siendo sus velas 
importantes auxiliares en las maniobras del barco, pero eso no es 
todo, además estos hombres tenían a su cargo la delicada tarea de 
desplegar las anclas. Finalmente a quienes tenían las peores aptitudes 
físicas y mentales del turno les hallamos relegados a trabajar en los 
aparejos con los cuales se controlaba el ángulo de las velas ó estarían 
realizando las labores manuales que eran detestadas por los restantes 
miembros del turno (recoger la basura, limpiar y cuidar a los animales 
que estuvieran a bordo, trabajar en las bombas de agua, etc.). Y 
mientras un grupo trabajaba, durante las horas del día el segundo 
grupo estaría realizando sencillas operaciones de limpieza, estaría 


ejercitándose en el uso de sus armas para estar siempre listos para 
enfrentar a un enemigo, o se estaría alimentando. Durante la noche, 
mientras el grupo de trabajo se encontraba realizando sus tareas, el 
segundo grupo dormía, siendo el grupo de trabajo relevado cada 4 
horas. 

Sin embargo en todo barco hallamos a un grupo de marineros a 
quienes no se les asignaba a ninguno de los turnos, además estos 
rutinariamente sólo tenían que trabajar de día, estos eran los 
especialistas. Estos eran los cocineros, peluqueros, armeros, ayudantes 
del médico, carpinteros, sastres, etc., en fin, todos los individuos que 
necesitaban la luz del día para realizar sus trabajos habituales, por esa 
razón ellos estaban exentos de trabajar de noche. 


Otro grupo dentro de la tripulación eran los infantes de marina. 
Durante los días de tarea rutinaria ellos no tenían la obligación de 
ayudar a los marineros, sin embargo se les alentaba a prestar alguna 
ayuda voluntaria en las tareas cuando estaban en descanso, 
particularmente se les alentaba a aprender como se manejaban los 
aparejos de las velas. Sin embargo su tarea principal en las actividades 
diarias era prevenir cualquier acto de insubordinación. Los oficiales 
del barco tenían la obligación de asegurarse que las reglas de 
conducta fueran estrictamente observadas y los infantes de marina 
estaban allí para apoyarlos en esa tarea, y por esa razón a ellos 
siempre los hallamos en distintos puntos de la nave, era obvio que ese 
cuerpo de seguridad siempre estaba presente y los marineros siempre 
estaban conscientes que les estaban observando. Éste último punto era 
de enorme importancia, porque incluso en la marina de guerra 
británica, donde la disciplina era muy estricta, observamos ejemplos 
de amotinamientos, y en algunos casos no fueron eventos aislados, 
experimentándose amotinamientos masivos, como ocurrió en 1797, 
cuando las tripulaciones de casi todos los barcos de las flotas del Canal 
de la Mancha y del Mar del Norte se amotinaron provocando un 
período de enorme vulnerabilidad dentro del aparato defensivo 
británico. 


“¡Estaciones de batalla!” 

Los días, las semanas y los años pasaban, y en algunas ocasiones 
las tripulaciones de un barco tendrían la enorme fortuna de que 
pasaría un enorme período de tiempo antes de que ellos tuvieran que 
disparar sus armas contra un enemigo. Pero eventualmente llegaría el 


momento en que ellos tendrían que correr a toda prisa para ocupar sus 
estaciones de batalla. Los suyos eran barcos de guerra, y como 
muestra de esa realidad, aun cuando no se encontrara ningún enemigo 
a la vista, he incluso en tiempos de paz, todas las mañanas se 
realizaba una tarea que preparaba su nave para cualquier acción: 
todas las mañanas las hamacas en las que dormían todos los marineros 
eran recolectadas y acumuladas en redes alrededor del alcázar. Esa 
tarea se cumplía por dos razones: primero, en los barcos de guerra de 
la época todos los marineros dormían en hamacas colocadas en las 
cubiertas-de-batalla, al ser retiradas de allí ya no estorbarían el paso a 
quienes operaban las piezas de artillería. En segundo lugar aquellos 
cientos de hamacas eran cuidadosamente guardadas en las enormes 
redes alrededor del alcázar, con la esperanza que éstas le darían un 
nivel de protección extra a los marineros, soldados y oficiales que allí 
trabajaban. La esperanza es que estas atraparían algunas de los cientos 
de astillas provocadas por los impactos directos. 

Ahora consideremos aquellas ocasiones en las cuales los vigías 
avistaban a un enemigo. Entonces aquellos gritarían a todo pulmón 
anunciando la presencia del enemigo, y el oficial a cargo daría la 
señal, decenas de silbatos entonces producirían un sonido estridente 
seguidos por gritos de “¡a limpiar la nave!”. El cocinero, al escuchar la 
conmoción, inmediatamente extinguiría el fuego de su estufa, 
mientras que varios marineros buscarían y abrirían algunos barriles de 
agua y cubetas de arena. El contenido sería esparcido a todo lo largo 
de las cubiertas del barco, el agua mantendría húmeda la superficie de 
la madera, así sería más difícil que se incendiara. Luego la arena sería 
diligentemente esparcida sobre las cubiertas, y tendría una función 
que ilustra la simple realidad de la vida y muerte en un barco de 
guerra. Durante una batalla a quemarropa decenas de marineros 
serían heridos por la enorme cantidad de mísiles que llenarían el aire. 
En cuestión de minutos, algunas veces de segundos, las cubiertas 
quedarían cubiertas de sangre, entonces la arena esparcida absorbería 
la sangre evitando que los restantes miembros de la tripulación se 
resbalaran al pasar sobre el viscoso líquido que alguna vez le habría 
pertenecido a alguno de sus compañeros. 

Mientras tanto en las cubiertas-de-batalla otros marineros se 
ocuparían de retirar las mesas donde la tripulación comía, y los 
tablones que separaban las cabinas de los oficiales del resto del barco, 
los muebles del camarote del capitán, los muebles del camarote del 
almirante, y los baúles de los oficiales, todos eran llevados a las 
bodegas inferiores. Así se retiraban todos los obstáculos que pudieran 
interferir, tanto con el uso de las piezas de artillería, como con el libre 
movimiento de los tripulantes de un punto a otro. Incluso algunas de 
las escaleras en aquellas cubiertas que conectaban a los distintos 


niveles eran retiradas, y en su lugar eran colocadas cuerdas con nudos 
para que los tripulantes treparan ó bajaran a los distintos niveles. 
Mientras que más barriles llenos de agua eran distribuidos a todo lo 
largo del barco, su contenido sería utilizado, tanto para apagar la sed, 
como para combatir cualquier incendio. El cirujano y sus asistentes se 
colocarían sus largos delantales blancos y correrían hacia las bodegas 
inferiores, allí el cirujano abriría su maletín de instrumentos del que 
sacaría una gran variedad de utensilios y materiales, de allí extraía un 
torniquete hecho de metal y cuero, afilados cuchillos de diferentes 
tamaños, sierras, jeringas, vendas y más, con todos sus instrumentos 
intentaría salvarle la vida a sus compañeros heridos. Y sus ordenanzas 
le traerían cubos, unos llenos de agua, otros llenos de arena, y algunos 
vacíos, en estos últimos se acumularían las extremidades que hubieran 
tenido que ser amputadas, la amarga solución para muchas de las 
heridas de la época. Junto al médico estaría el capellán del barco, este 
hombre le ayudaría en las difíciles operaciones, e intentaría fortalecer 
al espíritu de los heridos y los moribundos. 

Del alcázar serían retirados los botes salvavidas, estos serían 
lanzados al agua, pero siempre estarían amarrados a la popa y así los 
remolcarían, allí aquellos estarían relativamente a salvo del fuego 
enemigo y podrían ser usados de inmediato. Pero los botes de remos 
más grandes, que encontramos entre el castillo de proa y el alcázar, 
permanecerían allí y solo serían echados al agua cuando el barco ya 
estuviera Hhundiéndose. Corriendo hacia las bodegas también 
encontraríamos al carpintero y a sus ayudantes, quienes llevarían 
consigo todos los instrumentos y el equipo necesario para sellar 
cualquier agujero que se produjera bajo la línea de flotación; ellos 
estarían alertas, y tan pronto como descubrieran un boquete se 
lanzarían a trabajar, sí el boquete tenía una forma circular el 
carpintero usaría piezas de madera cónicas, las que serían martilladas 
al agujero hasta encajar, mientras que en los casos en los cuales el 
agujero fuera asimétrico se usarían planchas de plomo y cuero que se 
clavarían contra el casco. Y otros marineros también correrían hacia el 
interior de la nave, estos tendrían que ocupar una de las estaciones 
más peligrosas del barco, ellos eran quienes trabajarían en el polvorín. 
Allí esperarían, de un momento a otro los servidores de las piezas de 
artillería comenzarían a arribar a esa estación para recibir los 
cartuchos llenos de pólvora que usarían en sus armas. 

Ya en sus puestos la espera comenzaba para quienes tenían que 
estar en las poco iluminadas bodegas inferiores. Pero la actividad en 
las cubiertas-de-batalla continuaría por más tiempo. El capitán de 
cada cañón observaría que todos los instrumentos que sus compañeros 
necesitarían para cargar, apuntar, y disparar sus armas estuvieran a la 
mano, mientras tanto los otros miembros del equipo de cada cañón ya 


estarían corriendo hacia las bodegas para traer las municiones, su 
responsabilidad era acumular al lado de cada pieza de artillería de 10 
a 12 balas de distintos tipos. Con seguridad la mayor parte serían 
proyectiles-sólidos, pero también habrían traído consigo algunos 
contenedores de tiros-de-uva y aquellas extrañas municiones que 
estaban diseñadas para destruir los aparejos y las velas de un barco. Y 
en medio de ese caos organizado una docena de hombres empujaría 
una pesada y extraña armazón de madera hasta su lugar asignado en 
el interior del barco. Aquella máquina era una primitiva bomba de 
agua en forma de torre que descansaba sobre cuatro pequeñas ruedas, 
y a cada costado de aquella estructura rectangular hallaríamos cuatro 
manivelas de madera similares a las de las dresinas usadas por los 
ingenieros que inspeccionaban las líneas ferroviarias del siglo XIX, al 
accionar esas palancas se empujaba el agua que salía de una manguera 
fijada a la parte superior del aparato. Con esa máquina se esperaban 
combatir las llamas de un incendio, y mientras su tanque era colmado 
con agua los infantes de marina ya estarían corriendo a sus puestos. 

Desde principios del siglo XVI hasta mediados del siglo XVII, los 
infantes de un barco formaban el núcleo principal de las unidades de 
abordaje. Antes de lanzarse sobre la cubierta enemiga los miembros de 
ese grupo que estaban equipados con mosquetes y arcabuces 
descargarían sus armas una y otra vez contra la cubierta enemiga 
diezmando a los defensores, y cuando recibieran la señal los soldados 
equipados con armas blancas se lanzarían sobre la cubierta del barco 
enemigo efectuando las operaciones de abordaje. Para el siglo XIX su 
uso había cambiado, la gran mayoría de infantes estarían ayudando a 
los marineros que operaban las piezas de artillería instaladas en las 
medias-cubiertas, y solo un reducido grupo de ellos, una docena o un 
poco más, estarían en los castillos de proa y de popa equipados con 
mosquetes, desde allí estarían disparando sus armas. Solo en el caso 
que su nave estuviera siendo abordada ellos formarían el núcleo de 
una fuerza de choque que se lanzaría a repeler al enemigo, mientras 
que los marineros serían quienes integrarían al grueso de las unidades 
de abordaje. 

Poco a poco todos terminarían de ejecutar sus tareas iníciales, el 
camino en las cubiertas-de-batalla ya habría sido despejado y la 
decena de proyectiles ya estaría junto a cada cañón, y uno a uno los 
marineros tomarían sus puestos junto a su pieza de artillería, o 
habrían llegado a los aparejos, las bodegas, o trepado por los mástiles, 
allí esperarían pacientemente a que les dieran la siguiente orden de 
acción. 


A lo largo del barco el silencio iría sustituyendo al torbellino de 


actividad previo. Uno tras otro los oficiales le reportarían al capitán 
que las cubiertas ya habían sido despejadas y que sus hombres se 
hallaban en sus estaciones. Ahora todos esperarían la siguiente orden 
de aquel comandante-en-jefe. Era el turno del tamborilero, a la señal 
del capitán éste hombre daría un redoble emitiendo una tonada que 
sería conocida por todos, y los oficiales a todo lo largo de la nave 
gritarían: “¡puestos de batalla!” (“hands to quarters!”). De los grupos 
de artilleros partirían los marineros asignados a las unidades de 
abordaje, y del arsenal aquellos extraerían pistolas, hachas, espadas y 
picas, para luego regresar a las cubiertas-de-batalla donde volverían a 
tomar sus puestos junto a sus respectivas piezas de artillería. Y 
durante la batalla allí permanecerían operando sus grandes armas 
hasta que se les llamara a realizar una operación de abordaje. Al 
mismo tiempo los marineros de un segundo grupo, el de 
francotiradores, se lanzarían también hacia el arsenal, donde 
recibirían mosquetes y cartucheras, con su equipo ellos treparían los 
aparejos hasta alcanzar las plataformas de los vigías en lo alto de los 
mástiles. Desde esa posición ellos dispararían sus armas contra el 
enemigo. 

Y otras decenas de marineros asignados a las piezas de artillería 
descenderían a los polvorines, allí recibirían los cartuchos de pólvora 
para sus piezas de artillería. Desde este momento, y hasta que la 
batalla concluyera, quienes tenían esa tarea estarían corriendo 
constantemente del cañón al polvorín, su misión, mantener 
aprovisionada su arma con suficientes cartuchos. Y mientras aquellos 
hombres corrían hacia las bodegas sus restantes compañeros estarían 
realizando otras tareas, aquellos retirarían los cubre-bocas de sus 
armas y abrirían las troneras; de pronto las cubiertas-de-batalla en los 
niveles inferiores se inundarían de luz y aire fresco. Mientras tanto 
quienes habían partido al arsenal y al polvorín estarían regresando a 
tomar sus lugares junto a sus camaradas, y cuando todos ellos 
estuvieran en su lugar los tenientes a cargo de cada cubierta darían al 
unísono la orden de preparar las pesadas armas de fuego. Es 
interesante observar que un mismo grupo de marineros operaba dos 
piezas de artillería al mismo tiempo, una a babor y la otra 
directamente a estribor, ellos alternarían su labor entre cada arma, y 
en una acción en la cual se hallaran enemigos a babor y estribor se 
dividirían para operar ambas armas al mismo tiempo. Una pareja de 
piezas de artillería del tipo-32 serían operadas por 14 marineros, una 
pareja del tipo-18 serían operadas por 11 y una pareja del tipo-12 
tendrían 8 operarios. De inmediato los marineros/artilleros se 
lanzarían a realizar la tarea y en menos de un minuto sus armas 
estarían listas, y como parte final de su trabajo usarían los complejos 
sistemas de cuerdas, poleas, y palancas para empujar sus pesadas 


armas hacia el frente, hasta que los cochecillos en los que estaban 
instaladas toparan contra el costado de la nave. Pronto todas las bocas 
de artillería estarían asomando amenazadoramente por las troneras. 

Por segunda vez el ruido producido por la actividad de cientos de 
hombres iría disminuyendo progresivamente. Hasta que finalmente el 
silencio retornaría al barco. Un silencio que solo sería interrumpido 
por el golpe de las olas contra el casco y el constante chasquido de las 
velas, banderas y banderines. 


Ya todos estarían en sus puestos de batalla, y ahora podemos 
observar cual sería la función principal de los cientos de hombres de 
su tripulación. Tomemos como ejemplo a los 738 individuos que 
encontramos en un barco de 1*-categoría equipado con 110 piezas de 
artillería: 53 de los tripulantes se hallarían operando las piezas de 
artillería en las medias-cubiertas, 560 estarían en las otras cubiertas- 
de-batalla operando las restantes piezas de artillería, 144 asignados a 
la cubierta-de-batalla superior, 192 a la cubierta-intermedia y 224 a la 
-inferior, un total de 613 marineros operando todas las piezas de 
artillería. Era el 83% de la tripulación. Los barcos eran gigantescas 
baterías flotantes, y el restante 17% de la tripulación estaría 
distribuido a todo lo largo, ancho, y alto de la nave, realizando otras 
funciones. En las cubiertas de almacenamiento estaría un puñado de 
ellos, el doctor y sus ayudantes, los carpinteros, y los hombres quienes 
trabajaban en el polvorín, sin embargo la mayor parte del 17% 
restante estaría trabajando en o cerca de los mástiles, operando las 
velas, disparando mosquetes, o integrando al grupo de mando, éste 
último compuesto por los oficiales de alto rango quienes dirigirían las 
operaciones del barco desde el alcázar. 


En el alcázar estaría el almirante (sí uno de ellos se encontraba en 
el barco), el capitán, el primer teniente, el maestre y un nutrido grupo 
de ordenanzas. Desde esa estación partían todas las órdenes, pero 
además durante la acción quienes allí se encontraban estarían 
caminando a lo largo de las medias-cubiertas de proa y de popa, no 
solo observando el manejo adecuado del barco, pero además, aún 
estando expuestos al fuego enemigo, tenían que mantener el aplomo y 
la compostura, porque a su vez ellos estarían bajo la mirada de la 
tripulación, y para el beneficio de todos sus hombres los oficiales 
tenían que demostrar una gran serenidad, inspirando confianza y 
tranquilidad. En las medias-cubiertas también encontramos a varias 
decenas de marineros e infantes operando las piezas de artillería que 
allí estaban y formando un importante núcleo de defensores alrededor 


del puente de mando. Mientras que en las cubiertas-de-batalla estarían 
los tenientes, manteniendo bajo su control el fuego de la artillería. 


EL COMBATE-NAVAL 


Como encontrar a la flota enemiga 

El fin último para el cual todo barco-de-guerra es construido es 
luchar, y a éste se le agrupa con otros barcos en flotas para poder 
realizar en conjunto operaciones defensivas u ofensivas. Cuando una 
flota es asignada a realizar operaciones defensivas ésta buscará repeler 
cualquier movimiento agresivo de barcos enemigos hacia las costas 
propias, repelerá cualquier intento de invasión contra las playas 
propias, y mantendrá abiertas las líneas de comunicación propias con 
el exterior; una flota que esté realizando operaciones ofensivas 
buscará despejar el camino para que una  flota-de-invasión 
desembarque en el territorio enemigo a un ejército propio, intentará 
destruir las líneas de comunicación del enemigo hacia el exterior, y 
buscará destruir a cualquier flota enemiga que le intente bloquear el 
camino. La destrucción de la flota enemiga reducirá enormemente la 
capacidad ofensiva o defensiva del enemigo, ahora bien, la pregunta 
que hemos de responder es, ¿cómo se hallaba a una flota enemiga en 
el siglo XIX? 

En aquella época la mejor opción para hacerlo era hallar al 
enemigo cuando éste estuviera relativamente cerca de la costa, propia 
ó enemiga, intentar hallar al enemigo en medio de un mar ó un 
océano sería una tarea extremadamente difícil. Tomemos como 
ejemplo al Océano Atlántico. Este cubre 82.4 millones de kilómetros 
cuadrados, consideremos por un momento que el Atlántico Norte tiene 
la mitad de esa superficie, ahora bien, desde lo alto del mástil de uno 
de los grandes barcos-de-línea del siglo XIX era posible ver hasta una 
distancia de 16-kilómetros, así era posible vigilar 804-kilómetros 
cuadrados de agua. Para poder tener bajo vigilancia cada centímetro 
de agua solo en ese sector del Atlántico hubiera sido necesario tener 
una flota de 50,000 barcos. Ni con la tecnología actual nadie en su 
sano juicio intentaría mantener bajo vigilancia la totalidad de los 
océanos y mares del mundo con una flota, sin embargo, aún solo 
manteniendo bajo vigilancia las aguas del Atlántico alrededor de 
Europa se necesitaría una flota enorme. 

Ante esa realidad la mejor opción era hallar al enemigo 
relativamente cerca de alguna costa, pero, ¿dónde se le debía de 
buscar?, ¿en la costa propia?, ¿en la del enemigo?, esperar a la flota 
enemiga en la costa propia traía consigo un grave inconveniente, 
mientras mayor fuera la cantidad de costa a defender mayor la 
posibilidad que el enemigo lograra efectuar su misión sin que las 
fuerzas propias le interceptaran, además, cederle la iniciativa al 
adversario colocaba a los defensores en una posición delicada, el 
enemigo podía concentrar sus fuerzas en el momento y el lugar que 


aquel escogiera pudiendo ganar una gran ventaja táctica y estratégica. 
La otra opción en el siglo XIX para hallar al enemigo era más agresiva, 
y sería establecer el puerto de operaciones de aquel y mantenerlo bajo 
vigilancia, y sí se tenía una flota numerosa, como era el caso de los 
británicos, se podía atrapar al enemigo en dicha localidad efectuando 
una operación de bloqueo. 

A finales del siglo XVI era imposible realizar esas operaciones, la 
razón es simple. Básicamente era un problema de logística. La falta de 
provisiones frescas y las deplorables condiciones sanitarias dentro de 
los galeones serían devastadoras. La falta de alimentos frescos 
provocaba el escorbuto, una enfermedad que por sí sola era mortal, y 
debilitaba tanto al paciente que aquel sucumbía rápidamente ante 
otras enfermedades. Sin una cura para esa enfermedad, sin un sistema 
de reaprovisionamiento eficiente, y sin un mínimo de condiciones 
sanitarias, cualquier bloqueo en aquella época estaba condenado al 
fracaso. Para el siglo XVI la mejor opción para hallar a un enemigo era 
esperarle relativamente cerca de la costa propia, pero para el siglo XIX 
eso ya había cambiado, ahora era posible efectuar un bloqueo por una 
cantidad de tiempo indefinida gracias a varios descubrimientos 
científicos y a la estandarización de varios procedimientos. En 1747 se 
descubrió la causa que provocaba el escorbuto. Ese año el doctor 
escocés James Lind descubrió que la falta de vegetales frescos en la 
dieta de los marineros provocaba dicha enfermedad y eventualmente 
halló una solución: en la dieta de los hombres tenían que incluirse los 
cítricos, así desaparecía esa enfermedad. Era un descubrimiento de 
enorme importancia, desafortunadamente para los británicos trabas 
burocráticas en la marina impidieron que esa solución fuera aplicada 
hasta cuarenta años después, en 1795, cuando las autoridades 
finalmente aceptaron que los costos de la distribución de las dosis 
apropiadas de limón o naranja eran menores a los costos de tener a 
decenas de tripulantes enfermos o moribundos en un barco. 

Además de ese importante descubrimiento se establecieron 
procedimientos prácticos para que los escuadrones que estaban 
bloqueando al enemigo siempre estuvieran en las mejores condiciones 
posibles para combatir. Transportes atiborrados con  vituallas 
constantemente se unían a los escuadrones manteniendo las bodegas 
de los barcos llenas con productos frescos. Además ya se usaba un 
proceso de rotación de las naves, tras un cierto tiempo en su estación 
arribaban barcos de reemplazo, entonces una cantidad de naves del 
escuadrón partían hacia algún puerto amigo para que se les efectuaran 
reparaciones rutinarias. Esa rotación aseguraba que el grueso de los 
barcos-de-línea que estaban efectuando el bloqueo siempre estarían en 
buenas condiciones para enfrentar al enemigo sí éste intentaba 
escapar. 


Para los británicos en el siglo XIX, con su nutrida marina de guerra 
la opción era mantener atrapado al enemigo en sus bases y ya hemos 
visto como en este conflicto estos podían mantener a sus enemigos 
atrapados en sus puertos por varios meses, incluso por años, sin 
embargo esas operaciones tenían su precio. Barcos que estuvieran 
efectuando esas operaciones desgastaban con rapidez su equipo, 
podían sufrir daños por las inclemencias del tiempo y sus tripulaciones 
consumían toneladas de provisiones. Mantener un bloqueo era una 
operación costosa que ataba los recursos navales de Gran Bretaña a un 
punto específico, causándole daños y bajas a sus escuadrones, pero 
aun así para ellos esa era la mejor opción. 

Con el tiempo llegaron a la conclusión que podían efectuar dos 
tipos de bloqueos, uno agresivo y el otro pasivo, respectivamente el 
bloqueo-cercano y el -abierto. El bloqueo-cercano era el más agresivo y 
efectivo para mantener al enemigo atrapado; en esa modalidad la flota 
bloqueadora permanecía ante el campo visual del enemigo. Su 
presencia causaba una disminución en la moral del bando contrario, y 
sí aquel intentaba escapar podía ser interceptados con enorme rapidez. 
Esa era una ventaja, pero cuando una flota estaba efectuando un 
bloqueo-cercano podía pasar mucho tiempo antes que el enemigo 
decidiera aventurarse hacia alta mar, y mientras esperaban al enemigo 
los barcos del escuadrón bloqueador podían estar sufriendo una 
cantidad sustancial de desgaste. 

Por otro lado tenemos al bloqueo-abierto o -de—observación. En 
esa modalidad solo algunas naves de guerra, preferentemente las 
pequeñas y rápidas fragatas, mantendrían bajo observación al puerto 
enemigo, mientras tanto el grueso del escuadrón bloqueador estaría 
más allá del horizonte, de ser posible estaría en algún puerto amigo 
protegido contra las inclemencias del tiempo, pero esa era una opción 
que raras veces se presentaba. Sí el enemigo intentaba escapar las 
unidades de vigilancia alertarían a sus camaradas, y estos saldrían de 
inmediato tras la pista del enemigo. Usando éste bloqueo se esperaba 
tentar al adversario a dejar la seguridad de su santuario, ahorrando en 
el largo plazo una cantidad sustancial de recursos, pero la desventaja 
era enorme, las posibilidades que el enemigo escapara eran muy altas. 

Los almirantes que tenían a su cargo efectuar las operaciones de 
bloqueo tenían suficiente libertad para escoger el tipo de bloqueo que 
usarían, pero no importando cual fuera en algunas ocasiones un 
enemigo lograría escapar, es en ese momento cuando los almirantes y 
los capitanes del escuadrón bloqueador usarían todos sus talentos para 
ir tras el enemigo, y de hallarlo entonces se daría el siguiente paso, 
pelear. 


Como derrotar a la flota enemiga 


En todos los combates contra la Armada Invencible la flota inglesa 
se lanzaba a la lucha dividida en columnas desordenadas, y tan pronto 
como esas columnas alcanzaban la distancia de fuego cada capitán le 
ordenaba a su piloto que efectuara maniobras independientes para que 
sus artilleros dispararan. De aquella forma desordenada combatieron 
los ingleses, y pese a que lograron su victoria, solo la alcanzaron a 
duras penas. No era la forma más eficiente de actuar. No solo su 
artillería era relativamente escasa, pero además navegando 
independientemente se creaba una enorme confusión, y no sería de 
extrañar que algún barco amigo súbitamente pasara frente al campo 
de tiro de otro, impidiendo que aquel pudiera disparar. El orden tenía 
que sustituir a aquella forma tan confusa de actuar. Era necesario 
racionalizar las tácticas. 

Regresemos un momento al primer libro de la serie: Combate-Naval 
1: Galeras de Guerra. Por cientos de años las galeras fueron los barcos 
de guerra por excelencia y éstas tenían una característica 
fundamental: en la proa, y apuntando hacia adelante, estaba su 
armamento principal (excluyendo a los infantes quienes podían 
moverse de un punto a otro a lo largo del barco). Dependiendo de la 
época ese armamento podía haber sido un espolón, un corvus, ó piezas 
artillería. Por esa realidad, porque todo el armamento estaba 
concentrado en la proa, las flotas que quisieran aprovechar el poder 
ofensivo de la mayor parte de sus barcos tenían que estar desplegadas 
en líneas-de-batalla, esto es, con sus barcos navegando uno a la par 
del otro y con las proas apuntando hacia el enemigo. Pero con los 
nuevos barcos de guerra la distribución del armamento había 
cambiado, casi la totalidad de las piezas de artillería apuntaba hacia 
los costados y esto nos lleva a una conclusión fundamental: para que 
sus armas tuvieran tener un campo de tiro despejado los nuevos 
barcos tenían que navegar uno tras el otro, para estos la formación 
ideal era la columna-de-batalla. 

Ya para 1588 el galeón era el barco de guerra más importante de 
una flota, pero tomó algo de tiempo para que los capitanes y 
almirantes apreciaran la enorme utilidad de tener a los barcos de sus 
flotas en columnas bien formadas. Décadas más tarde aún 
encontramos a los barcos efectuando maniobras independientes, cada 
capitán buscando colocar a su nave en la mejor posición posible para 
usar su artillería, y solo hasta 1653, durante la Primera Guerra Anglo- 
Holandesa (1652-1654), tenemos evidencia que sugiere su uso. Parece 
que la victoria obtenida por los ingleses sobre los holandeses en la 
Batalla de Gabbard, el 12 de junio de 1653, fue porque los primeros 
usaron una columna-de-batalla. Diez años más tarde, en 1664, previo 


a que una nueva flota inglesa partiera a enfrentar a los holandeses en 
la Segunda Guerra Anglo-Holandesa (1665-1667) los capitanes de los 
barcos ingleses recibieron una serie de instructivos que explicaban la 
forma que tendrían que navegar durante una batalla para preservar la 
integridad de una columna-de-batalla. Y como parte de ese documento 
el almirante que lo ideó reconoció que siempre existía la posibilidad 
que algún capitán pudiera ser tentado a abandonar su puesto para 
lanzarse a la captura de algún barco enemigo, al estilo Drake de un 
centenar de años antes, y para evitar que eso sucediera colocó en 
aquel documento una regla tajante: nadie podía dejar la columna, solo 
podían hacerlo aquellos capitanes cuyos barcos estuvieran seriamente 
dañados o sí hubieran recibido una orden directa para hacerlo. De lo 
contrario la insubordinación podía tener un desenlace fatal. 

Ejemplares de ese documento han sobrevivido hasta nuestros días, 
sin embargo en esa guerra no existe evidencia alguna que se usaran 
las columnas-de-batalla. Existía la intención de usarlas, pero la falta de 
evidencia de su uso nos sugiere algo muy interesante: un almirante 
podía idear una formación de batalla, imprimir en papel sus ideas y 
distribuir los manuales correspondientes a todos los capitanes bajo su 
mando. Pero sí estos documentos no eran distribuidos con suficiente 
tiempo de antelación no podrían discutirse las ventajas y desventajas 
de su implementación con sus capitanes, y sin una apropiada discusión 
entre lo que sugería el comandante, y lo que los capitanes entendían, 
se perdería el sentido del documento y a la hora de ponerlo en 
practica muchos simplemente evitaran seguirlo, y optarían por pelear 
de una forma ya aceptada, que en éste caso eran las maniobras 
independientes. Ésa es una gran lección, aun cuando se distribuyeran 
los documentos para efectuar un nuevo despliegue táctico, siempre es 
necesario discutirlo con los subalternos, y tener como mínimo un poco 
de tiempo de entrenamiento previo para que todos tuvieran claro lo 
que de ellos se espera. 

Pero aún sin haberla usado aquel fue el primer documento en el 
que sin lugar a dudas se menciona a la columna-de-batalla. Los 
ingleses habían sido los primeros en imprimir y distribuir un 
documento de ese tipo, años después, en 1690, el libro Sailing and 
Fighting Instructions for Her Majesty's Fleet fue distribuido a la flota. Era 
un documento extenso en el que no sólo se explicaba el uso de las 
columnas-de-batalla, también se explicaban decenas de 
procedimientos que tendrían que efectuarse antes, durante y después 
de una batalla, que incluían diferentes maniobras, señales, como 
enfrentar al enemigo, formas de administrar y organizar a las flotas, 
etc. Un documento de tal magnitud ayudaría a estandarizar 
procedimientos para los cientos de capitanes que ahora formaban, y 
que en un futuro formarían parte de la marina de guerra inglesa. Pero 


no eran los únicos, otros almirantes europeos también elaboraron sus 
propios documentos para el adecuado manejo de sus flotas. Para 1690 
los franceses ya tenían su propio libro “L”Art des Armées Navales”, al 
que pronto le siguieron documentos complementarios, y al igual que 
en el documento en inglés en éste también se explicaba el uso de las 
columnas-en-batalla, además de decenas de procedimientos que eran 
fundamentales para la organización de sus flotas. Aquí comenzamos a 
ver los efectos de la corriente filosófica de la Ilustración buscando el 
orden fuera del caos y el despilfarro de valiosos recursos. 

Y esos documentos fueron impresos bajo la autorización de los 
oficiales de mayor rango dentro de las marinas de guerra de aquellos 
reinos, así es que desde el momento en el cual fueron aprobados y 
distribuidos los capitanes tuvieron que seguirlos al pie de la letra, de 
lo contrario podían ser sometidos a severos castigos. Con el tiempo las 
instrucciones sufrieron modificaciones, las experiencias acumuladas 
durante años de vida en alta mar llevaban a los almirantes a la mesa 
de trabajo para reescribirlos, retirando lo que no funcionaba y 
haciendo énfasis en lo que sí lo hacía. 


Es el momento de leer sobre la forma en que se combatiría en el 
siglo XIX, pero primero quiero hablar un poco más sobre el desarrollo 
de las batallas en cualquier época. A todas las batallas las podemos 
dividir en dos fases, no importando sí éstas se lleven a cabo en tierra o 
en el mar. La primera fase consistirá en la creación de un plan. Previo 
al choque los comandantes harán un inventario concienzudo de las 
fortalezas y debilidades propias y las del enemigo, y de la situación 
del campo donde se peleará la batalla, y tomarán en cuenta variables 
como la cantidad de hombres y equipo que se tienen, la calidad del 
mismo, cantidad de suministros, posibles condiciones climáticas, 
características del terreno, situación logística, calibre de los 
subordinados, etc., etc., etc. Con la estimación de esas variables los 
comandantes trazaran sus planes usando lo aprendido en la teoría y en 
la práctica, y luego distribuirán las órdenes a sus subordinados, 
quienes, conscientes de lo que se espera de ellos, y trabajando en 
conjunto, tendrán una mejor oportunidad de triunfar. 

La segunda etapa de cualquier batalla comienza cuando se entra en 
contacto con el enemigo. Lo más frecuente es que inicialmente los 
subordinados intentarán adherirse lo más fielmente posible al plan de 
batalla, pero poco a poco podrán ocurrir cientos de eventos 
inesperados que cambiaran enormemente la situación prevista. Y 
cuando el caos y la confusión se han acumulando el control de las 
tropas puede salirse de las manos del comandante-en-jefe. Entonces el 
subordinado tendrá que tomar una decisión fundamental: ceñirse al 


plan de batalla ó actuar con iniciativa propia. Cual camino tomará 
será influenciado enormemente por la visión de libertad e iniciativa 
que en diferentes ejércitos y marinas se les otorga a los subordinados 
para la toma de decisiones, y mientras algunas organizaciones 
premian la iniciativa, otras la sancionan amargamente. 

Para principios del siglo XIX en todas las marinas de guerra 
europeas ya se habían estandarizado los procedimientos para el uso de 
las flotas, una realidad que nos lleva a un punto de enorme 
importancia: previo a una batalla el almirante trazaría su plan de 
acción, lo discutiría con sus subordinados inmediatos, y de ser posible 
les entregaría copias por escrito, para que tuvieran claro lo que se 
esperaba de ellos. Pero en la doctrina militar de la época, no 
importando lo que pasara una vez la batalla comenzara, los 
subordinados tenían que ceñirse al pie de la letra al plan, y a su vez el 
almirante habría trazado su plan adhiriéndose rígidamente a las 
opciones que se presentaban en los manuales de instrucciones que a 
ellos se les habían dado para aprender su oficio. Esa rígida cadena-de- 
mando para la elaboración y ejecución de un plan de batalla nos 
demuestra que en a aquella época lo usual era que existía una 
lamentable falta de latitud para la toma de decisiones a todos los 
niveles de mando en las marinas de guerra. 


¿Y cuáles serían las formaciones, maniobras y tácticas básicas que 
se enseñaban en los instructivos? Para 1690 la principal formación 
sugerida era la columna-de-batalla. Cien años después ya era la 
formación por excelencia en la cual idealmente hallaríamos a todos los 
barcos de una flota desplegados previo al inicio de una acción. 
Siempre que fuera posible el primer paso antes de una batalla era 
crear la columna lejos de la artillería enemiga, pero tan pronto como 
todos los barcos se hubieran formado la inmaculada columna 
maniobraría para cerrar la distancia, y sabemos que para el siglo XVIII 
algunos comandantes iniciarían el duelo de artillería al encontrarse a 
900-metros del enemigo. Y existían dos formas para determinar la 
distancia a la que comenzaría la acción. La más sencilla de ellas: 
disparar un cañón contra el enemigo, sí el proyectil de éste caía 
delante del blanco se asumía que la distancia aún era muy grande, 
pero sí el proyectil caía junto, detrás, ó daba en el blanco, se sabía que 
la distancia apropiada se había alcanzado, a partir de ese momento el 
cañoneo podía comenzar. Ese era el método usado por los artilleros de 
todas las flotas, exceptuando a los ingleses, quienes confiaban en sus 
sextantes para hallar la distancia correcta. Pero cualquiera que fuera 
el método usado, desde el momento que comenzaba el cañoneo los 
artilleros continuarían disparando sus armas sin interrupción alguna. 


Inicialmente estarían tan lejos que la mayor parte de sus proyectiles 
errarían el blando, y otros simplemente rebotarían cuando chocaran 
contra el grueso casco de un barco de guerra. La cantidad de daño 
provocada en los primeros minutos de la acción sería mínima. Pero 
poco a poco las flotas maniobrarían para acercarse, cada vez más 
cerca comenzarían a causar más daño, pero la función del cañoneo no 
solo era causar un daño físico, también se buscaba sembrar la 
confusión en el bando contrario. 

Precisamente, la columna-de-batalla había sido ideada para 
concentrar la mayor cantidad de armas sobre un enemigo. Era una 
muralla de madera que escupía balas de cañón, y lo que precisamente 
se buscaba era destruir la cohesión de esa formación. Poco a poco la 
lluvia de proyectiles iría provocando daños en los cascos, aparejos, y 
velas de los barcos, daños que irían reduciendo la velocidad y 
maniobrabilidad de cada uno de aquellos provocando que fueran 
perdiendo sus puestos en la formación, incluso se esperaba que 
algunos llegaran a sufrir tal cantidad de daño que tendrían que 
abandonar del todo la formación alejándose del campo de batalla. Y 
serían las brechas en la formación enemiga las que podrían traerle a 
un almirante alerta la tan esperada victoria. Ya encontrándose 
suficientemente cerca del adversario aquel podría dar la orden, 
entonces sus barcos podrían lanzarse finalmente a romper la línea 
enemiga. 

Consideremos por un momento a dos flotas desplegadas en 
columnas de batalla que estuvieran a 360-metros una de la otra. A esa 
distancia sus cañones del tipo “32” ya podrían estar causando una 
cantidad de daño razonable, claro ésta, solo sí sus proyectiles 
estuvieran dando en el blanco. Consideremos que uno de los dos 
bandos ya ha causado una cantidad sustancial de daño y confusión 
sobre el adversario ya estarían comenzando a aparecer brechas en la 
columna contraria. Ante esa oportunidad el comandante-en-jefe de la 
flota que estuviera alcanzando esa superioridad ordenaría efectuar un 
violento giro hacia el enemigo para explotar las brechas que ya 
estuvieran apareciendo. Viajando a una velocidad de 4-nudos en solo 
11 minutos los barcos que hubieran iniciado el giro ya habría 
alcanzado la(s) brecha(s) en la línea enemiga, y siguiendo la maniobra 
ordenada tras él probablemente vendrían los restantes barcos de su 
flota. Los restos de la columna contraria estarían con su camino 
cortado y en inferioridad de condiciones, porque con la rígida cadena- 
de-mando quienes estuvieran bajo ataque tenían que esperar 
pacientemente hasta que su comandante les diera la orden de actuar. 


Romper la línea 
contraria 


Y la situación del comandante cuya columna hubiera sido cortada 
sería precaria; en primer lugar el lado agresor habría tomado la 
decisión de lanzarse al ataque porque los defensores ya habrían dado 
señales de debilidad, y entre otras muestras de esa debilidad menos 
cañones de los defensores estarían disparando, en cambio, como el 
lado agresor tendría aún una mayor cantidad de piezas activas, al 
continuar cerrando la distancia estos estarían causando más daño. Y 
eso no es todo, sí las naves defensoras por alguna razón no lograban 
maniobrar con suficiente rapidez los barcos que estuvieran ante la 
brecha quedarían expuestos a un devastador fuego de rastrillo (ó 
raking): en esa modalidad de ataque el barco que lo estuviera 
efectuando pasando por la brecha tendría a todas sus armas 
apuntando directamente hacia la proa ó hacia la popa de algún barco 
enemigo, y como estarían pasando muy cerca de su blanco no solo la 
mayor parte de los proyectiles darían en el blanco, pero además estos 
pasarían a todo lo largo del eje longitudinal del barco atacado. Cada 
proyectil que diera en el blanco atravesaría el interior del barco 
atacado dejando a su paso una estela de muerte y destrucción, 
diezmando enormemente a los grupos de artilleros, destruyendo 
piezas de artillería y mástiles; y como estarían disparando a 
quemarropa el fuego de la artillería atacante provocaría en solo 
cuestión de minutos una enorme cantidad de daño. 


Ataque 
rastrillo 


Romper la línea enemiga era la táctica triunfadora, y existían 
diferentes formas para hacerlo, una de ellas sería pasar con una 
cantidad sustancial de barcos por un solo punto en la columna 
contraria. Pero otra forma era acortar la distancia que separaba a la 
columna propia de la enemiga, y sí se observaba que existía una gran 
separación entre los barcos de la formación contraria se daría una 
señal, y entonces todos los barcos de la flota atacante simplemente 
cambiarían de curso y se lanzarían en línea recta hacia el enemigo, 
para que cada barco en la columna pasara individualmente ante la 


brecha que tenía ante él en la columna enemiga. 


Otra maniobra usada era el doblez de la línea. En éste caso se 
estaría lanzando con todos los barcos disponibles un ataque contra la 
vanguardia o contra la retaguardia de la columna enemiga. 
Consideremos un ataque contra la retaguardia. Como siempre las 
flotas de ambos bandos estarían viajando paralelas, pero en ésta caso 
estarían viajando en direcciones opuestas. Mientras viajaban cada una 
en su propia dirección los barcos se someterían a un intenso 
bombardeo, pero cuando la cabeza de la columna que usaría esa 
maniobra se hallara ante la retaguardia enemiga el barco líder de la 
columna atacante giraría hacia el enemigo, ese sería el doblez, y ese 
barco sería seguido por toda la flota, y con todos sus compañeros 
pasando tras la retaguardia enemiga concentrarían el fuego de sus 
armas sobre esa sección de la columna. Así se esperaba causar una 
enorme cantidad de daño, y sí los últimos barcos enemigas se 
rezagaban quedarían separados del resto de su flota, y simplemente 


serían aniquilados. 
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En resumen. En el siglo XIX la formación por excelencia para los 
barcos-de-línea era la columna-de-batalla, y para destruirla se seguía 
el siguiente proceso: 1. Bombardear a la formación hasta que se 
observara una pérdida de cohesión en aquella; 2. Contra un enemigo 
ya debilitado ejecutar la maniobra de rompimiento de la línea o de 
doblez de la línea, así el bando con superioridad podría concentrar la 
mayor cantidad de fuego posible sobre el enemigo, y estaría 
efectuando su fuego a quemarropa, y una vez su bando estuviera 
combatiendo a quemarropa el comandante-en-jefe de la flota atacante 
sancionaría la acción independiente de sus capitanes, quienes 
eventualmente tenían dos opciones, continuar hostigando al enemigo 
con la artillería ó finalmente efectuar las operaciones de abordaje. 

Y en la época de los barcos a vela existe otro factor que tenía que 
considerarse: todo almirante de la época tenía que estar muy atento a 
una condición climática de enorme importancia, y esa era la dirección 
en que soplaba el viento. Para los barcos de velas esta era 
fundamental para que pudieran moverse de un punto a otro, y por esa 
razón jugaría un papel de enorme importancia en el desarrollo de una 
batalla, de hecho, dependiendo de la marina de guerra a la que 
perteneciera una flota la dirección del viento dictaría la posición en 
que un almirante intentaría colocar a sus barcos con respecto a los del 
enemigo. Los almirantes ingleses siempre buscarían la forma de 
colocar a sus barcos a barlovento del enemigo, los franceses y 
españoles siempre intentarían colocar a los suyos a sotavento. Ese es 
un par de nombres de enorme importancia que nos indicaran la 
posición relativa de las flotas de cada bando con respecto a dos puntos 
de referencia: 1. La dirección del viento; 2. La ubicación de la flota 


enemiga. 

Para explicarlo pensemos en dos barcos A y B y coloquémoslos 
sobre una línea recta que corre de oeste a este, consideremos que 
ambos navegan hacia el norte, y que el viento sopla de oeste a este. 
Consideremos que en esa pareja el barco A se halla a la izquierda, y 
como se encuentra entre el viento y el barco B, se dice que está a 
barlovento, mientras que el barco B está a sotavento. Su ubicación le 
da a cada barco una serie de ventajas y desventajas. Consideremos 
primero las desventajas de estar a barlovento. Sigamos el ejemplo de 
arriba, en este caso el barco A, por estar a barlovento, está recibiendo 
toda la fuerza del viento en su costado de babor, entonces su costado 
de estribor, que está enfrentando al enemigo, estará la mayor parte del 
tiempo inclinado hacia abajo. En un mar relativamente calmo no 
produciría desventajas, pero de ser el viento y la marea muy fuertes 
las troneras de la cubierta inferior de la nave A tendrían que 
permanecer cerradas, la inclinación hacia estribor sería muy 
pronunciada y el agua podría penetrar el interior del barco por las 
troneras. Entonces la cantidad de armas disponibles se reduciría 
enormemente; mientras que en el mismo ejemplo la nave B tendría 
todas sus troneras contra el enemigo abiertas, teniendo así más piezas 
de artillería apuntando contra aquel, además, al estar a sotavento el 
barco B tendría mejores posibilidades de escapar. 

Colocar a los barcos a barlovento tenía desventajas, pero aún así ya 
desde la década de 1740, y por los siguientes sesenta años, los ingleses 
optaban por combatir a barlovento, pero, ¿por qué? En primer lugar, 
condiciones climáticas en las cuales las troneras de las cubiertas 
inferiores tuvieran que permanecer cerradas eran tan extremas que de 
hecho impedirían que hubiera una batalla. Además tenemos las 
ventajas de combatir a barlovento: Primero: Cada vez que los cañones 
del barco A eran disparados las espesas nubes de pólvora quemada 
que producían viajaría hacía el enemigo, obstruyéndole así la 
visibilidad a los artilleros del barco atacado. Segundo, y lo más 
importante, sí el barco que estaba a sotavento sufría daños que 
redujeran su velocidad, éste quedaría a merced de los barcos que le 
perseguían. Esa era una enorme ventaja al hallarse a barlovento. 


Sobre las naves de guerra y su uso en cada flota 


En Trafalgar se enfrentaron las flotas de tres naciones, España, 
Francia, y el Reino Unido, y como cada una tenía su doctrina propia es 
relevante efectuar un análisis de sus particularidades. Comencemos 
con los ingleses, quienes ya desde 1740 habían adoptado la táctica de 
colocarse a barlovento de sus enemigos, esa era una posición que les 
ayudaba a efectuar operaciones ofensivas, porque desde esa ubicación 
era más fácil perseguir al bando contrario, pero al igual que sus 
adversarios era universalmente aceptado que solo se lanzarían a 
romper la línea enemiga cuando se observara que el enemigo ya 
estuviera presentando signos de desorganización. Como nota 
interesante contraria a esa doctrina en 1782 el comerciante escocés 
John Clerk publicó un libro titulado “Essay on Naval Tactics”, en ese 
documento sugería a los capitanes de la marina inglesa que trataran 
de romper a la columna enemiga desde el inicio de la batalla, sin 
siquiera esperar a que el enemigo sufriera daños, y que lo hicieran de 
tal forma que, al dividir a la flota contraria en puntos específicos, su 
bando ganaría una avasalladora superioridad numérica sobre 
secciones de la flota enemiga que hubieran sido cortadas por la 
maniobra y que ahora estarían aisladas. Lo interesante es que táctica 
fue sugerida y eventualmente rechazada por los lores del 
Almirantazgo británico. 

Básicamente la postura de los primeros era ofensiva. A diferencia 
de ellos los almirantes españoles y franceses siempre buscaban colocar 
a sus flotas a sotavento, una posición de naturaleza defensiva, porque 
aun cuando estuvieran dispuestos a presentar batalla dicha ubicación 
les daba una mejor oportunidad de escapar, y al hallarse allí se 
reducían enormemente sus posibilidades de lanzarse a cerrar la 
distancia con el enemigo, porque de intentarlo estarían navegando 
contra el viento. Esa forma de pensar de los almirantes de estos reinos 
obedecía a un lineamiento estratégico que ya estaba profundamente 
enraizado en la mente de los líderes franceses y españoles quienes 
idearon esa doctrina: para ellos las flotas de sus reinos solo podían 
alcanzar una victoria sobre los británicos sí gozaban de una 
abrumadora superioridad numérica, y de no tenerla su mejor opción 
era rehusarse a combatir. 

Ubicar a las flotas a barlovento y a sotavento le daba a un 
almirante ventajas y desventajas, pero, ¿cómo afectaría esa ubicación 
a sus artilleros? El barco que estuviera a barlovento siempre tendría el 
costado frente al enemigo ligeramente inclinado hacia la superficie del 
mar, sus cañones estarían la mayor parte del tiempo apuntando hacia 
el casco del barco atacado. Esa es una realidad que los británicos 
querían aprovechar y por ello sus artilleros estaban entrenados para 


disparar contra los costados de los barcos enemigos. La inclinación del 
costado de un barco era de enorme importancia, y esa misma 
consideración se aplicaba a los artilleros españoles y franceses. Como 
sus barcos estaban a sotavento sus cañones estarían apuntando la 
mayor parte del tiempo ligeramente hacia arriba, en su caso a sus 
artilleros se les entrenaba a disparar contra los mástiles, aparejos y 
velas de los barcos enemigos, que serían más fáciles de alcanzar. Claro 
está, cuando sus barcos oscilaban de arriba abajo, ó a medida que la 
distancia se reducía, los artilleros españoles y franceses podían y 
eventualmente dispararían sus armas contra el casco de las naves 
inglesas, sin embargo en las etapas iniciales en un duelo de artillería 
optarían por disparar sus armas contra los primeros objetivos y solo 
luego que pasara algo de tiempo dirigirían su fuego contra el casco de 
los barcos enemigos. 


Disparos de los artilleros ingleses 


Disparos de artilleros franceses y españoles 


As 


EL CONFLICTO ANGLO-FRANCES 


El plan francés 

Dieciséis de mayo de 1803, Inglaterra y Francia tomaban 
nuevamente las armas, y aquella última tenía como aliada a la 
República de Batavia, hoy en día Holanda. Desde el inicio del 
conflicto el Cónsul Supremo de Francia, Napoleón Bonaparte, arribó a 
la siguiente conclusión: para triunfar tenía que invadir a Inglaterra, y 
aun consciente de la debilidad de su marina de guerra declaró con 
esperanza: “Sí somos los amos del estrecho [el Canal de la Mancha] 
por solo seis horas, seremos los amos del mundo”. Ese era el tiempo 
que necesitaría para llevar a su ejército hasta la isla enemiga, y una 
vez en ella las bayonetas de sus soldados decidirían el desenlace del 
conflicto. 

Pero para el inicio del conflicto la marina de guerra francesa se 
hallaba en un estado desastroso y solo tenía una docena de barcos-de- 
línea en condiciones de zarpar. Pero ahora que la decisión había sido 
tomada el comandante-supremo francés de inmediato comenzó a 
trabajar para remediar la situación. Las órdenes fueron enviadas. En 
numerosos puertos encontramos a una enorme cantidad de barcos 
recientemente retirados del servicio activo, ahora serían re- 
comisionados, y en menos de cuatro meses, para septiembre de 1803, 
ya tenía 40 barcos-de-línea listos para la acción. Eso no es todo, las 
órdenes fueron dadas, los materiales requisados y cientos de artesanos 
y trabajadores pronto se encontraron construyendo aún más naves. Y 
mientras la marina de guerra era reforzada los preparativos para 
invadir Inglaterra comenzaron. Uno tras otro los batallones, 
regimientos y divisiones se fueron reuniendo en el norte de Francia y 
en Holanda, hasta que ellos llegaron a tener a 160,000 hombres en la 
misma región donde 300 años atrás los españoles habían reunido a su 
propio ejército para lanzarse contra la isla enemiga. Y al igual que el 
ejército del duque de Parma, mientras más soldados arribaban a sus 
puertos de embarque cientos de pequeñas naves-de-asalto eran 
construidas, en ellas las tropas serían transportadas hasta su objetivo 
final. 

Y mientras las unidades del ejército se reportaban a sus nuevos 
cuarteles, los escuadrones de la flota se preparaban para partir de sus 
puertos. Desafortunadamente para Bonaparte sus barcos estaban lejos 
del punto de reunión del ejército: el puerto más cercano, Brest, estaba 
a varios cientos de kilómetros de distancia en el extremo occidental de 
Francia, allí se tenía al más poderoso de sus escuadrones con 21 
barcos-de-línea, más lejos, en Rochefort, tenían 5 barcos-de-línea más, 
y en el puerto español de Ferrol tenían a otros 5 (Al inicio de las 


hostilidades España era neutral pero aquel escuadrón tuvo que 
internarse en ese puerto); mientras que el último escuadrón estaba 
mucho más lejos hallándose en el sur de Francia, en el Mediterráneo, 
éste escuadrón se encontraba en Tolón, allí tenían a 11 barcos más. 

El ejército estaba al norte, pero la flota estaba lejos. El problema 
de Bonaparte era como efectuar la unión de su flota con su ejército. 
Así de simple. Entonces el cónsul formuló un plan estratégico que 
presentó a sus comandantes a principios de 1804. Era un plan de 
acción muy interesante que estudiaremos con más detalle un poco más 
adelante, pero él no solo tenía un plan militar, además de estar 
acumulando equipo y material de guerra para llevar a cabo la 
proyectada invasión, él también estaba buscando alianzas estratégicas 
con las naciones europeas, y específicamente estaba buscando el 
apoyo español. Una alianza que de concretarse inmediatamente 
mejoraría su posición estratégica: el número de barcos-de-línea a su 
disposición aumentaría al contar con los escuadrones españoles, pero 
también el número de puertos a su disposición aumentarían 
enormemente, así incrementaría la cantidad de localidades que los 
ingleses tendrían que mantener bajo vigilancia y bloqueo aumentando 
los problemas logísticos de estos. 
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flotas francesas. 
El dilema de Napoleón: 
llevar sus barcos hasta 


El plan inglés 

Era el inicio de otro conflicto. Los británicos estaban solos, y sin 
aliados no tenían ejércitos continentales para distraer a los franceses. 
Su posición estratégica era delicada; en 1803 su ejército solo tenía 
50,000 hombres para defender a las islas de la metrópoli, y 20,000 de 
ellos se encontraban en Irlanda manteniéndola bajo vigilancia porque 
de un momento a otro quienes querían su libertad podían alzarse en 
armas. Los ingleses no se hacían ilusiones, los 30,000 hombres que 
defendían a Inglaterra no tenían la más mínima oportunidad de 
detener a un ejército invasor. Es cierto, existía un plan de 
contingencia, en un momento de pánico el Primer Ministro británico, 
Henry Addington, podía llamar a las armas a los milicianos y para el 
09 de diciembre de ese año se calculaba que esas unidades tenían 
463,000 efectivos. Un número impresionante, pero sí algo nos ha 
enseñado la historia de la guerra convencional, es que una fuerza de 
reclutas que intentan combatir contra un ejército de veteranos, usando 
tácticas convencionales, casi es seguro que van a ser derrotados. Para 
los ingleses solo existía una alternativa: la defensa de su isla solo la 
podía efectuar su marina de guerra. 

Sus almirantes estaban conscientes de esa realidad y tan pronto 
como comenzaron las hostilidades se lanzaron a ejecutar los planes 
que ya habían elaborado, bloqueos de los puertos enemigos y 
escuadrones patrullando las aguas alrededor de sus islas, solo así 
podría sobrevivir la metrópoli. Y distribuyeron a sus recursos de la 
siguiente manera: 11 barcos-de-línea serían enviados al Mar del Norte, 
para patrullarlo y las aguas del Canal de la Mancha hasta el Estrecho 
de Dover; a la Flota del Canal asignaron en los meses de invierno a 12 
barcos-de-línea y en los meses de verano tendría 24. Estos 
mantendrían el bloqueo de Brest y patrullaría las aguas al oeste de 
Irlanda. Otro escuadrón con 8 barcos-de-línea cuidaría el puerto de 
Ferrol y Rochefort, mientras que Cádiz sería vigilada por 6. Éste 
bloqueo sería interesante, en el puerto español no había un solo barco 
francés, solo españoles. Gran Bretaña aún estaba en paz con España, 
sin embargo era una misión simbólica, una clara amenaza contra el 
imperio. La otra flota, la del Mediterráneo, tendría 9 barcos-de-línea 
que mantendrían bajo bloqueo a Tolón. Cincuenta y ocho barcos-de- 
línea ingleses formarían la barrera defensiva que protegía a su 
metrópoli. Y por el momento estos gozaban de una superioridad 
numérica, una superioridad que iría en aumento a medida que más 
barcos de la Royal Navy retornaran al servicio activo. Pero sí España 
se unía a la causa francesa la ventaja que gozaban los ingleses en este 
momento se reduciría drásticamente. 
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Pronto todos los escuadrones ingleses arribaron a sus zonas de 
responsabilidad. No podían dejar que un solo escuadrón enemigo 
escapara. Pero siempre existía la posibilidad de que una combinación 
de condiciones adversas, como el clima, el cansancio, y la mala suerte, 
favorecieran a los almirantes franceses para que estos lograran 
escapar. Y ese evento podía dar como resultado una peligrosa reacción 
en cadena: aquel escuadrón que escapara podía aparecer frente a 
algún otro puerto francés donde se uniría al escuadrón allí atrapado, 
así obtendrían una superioridad numérica sobre el grupo inglés que 
estuvieran patrullando la zona. Uno tras otro los escuadrones de 
Bonaparte podrían escapar hacia el mar abierto y una vez reunida la 
flota podía lanzarse a las aguas cercanas a Gran Bretaña para efectuar 
alguna misión ofensiva. Ante esa eventualidad los ingleses tenían un 
plan de contingencia, y todos los comandantes de escuadrones y flotas 
lo conocían: sí algún escuadrón francés lograba escapar el escuadrón 


inglés que hubiera sido burlado partiría de inmediato hacia las aguas 
alrededor de las islas británicas, para reforzar a las unidades que allí 
se encontraban, y allí esperarían hasta recibir nuevas órdenes, porque 
de un momento a otro podían aparecer en el horizonte los franceses. 

A grandes rasgos ese era el plan inglés. Todas las flotas y 
escuadrones tenían la importantísima tarea de mantener al enemigo 
atrapado en sus puertos y sí aquellos lograban escapar eventualmente 
los tenían que detener antes de que lograran desembarcar a un ejército 
en Inglaterra. Pero antes de que abandonemos esta sección quiero que 
observemos el objetivo extra encomendado a la flota inglesa 
estacionada en el Mediterráneo. Además de mantener bajo bloqueo al 
escuadrón francés en Tolón, esa agrupación estaba allí como un activo 
para la creación de futuras alianzas. Su mera presencia en el 
Mediterráneo les demostraba a los líderes de los reinos de la zona que 
los ingleses estaban dispuestos a proteger los intereses de aquellos 
quienes estuvieran dispuestos a unírseles, y sabemos que los ingleses 
necesitaban aliados urgentemente. 


La lucha comienza 


Un nuevo conflicto había estallado, pero los ejércitos y las flotas de 
Francia languidecían, sus barcos no lograban escapar de sus puertos, y 
sin ellos la invasión de Inglaterra no podía ejecutarse. Del otro lado 
del cuadrilátero estaban los británicos, quienes estaban llevando a 
cabo un efectivo bloqueo de los puertos franceses, pero sin un ejército 
continental no podrían doblegar a Francia. Y en ese impasse se pasó 
todo un año, pero para mediados de mayo de 1804 el Primer Ministro 
Addington reconoció que su administración había sido en parte 
responsable de que esa situación continuara, entonces decidió 
renunciar cediendo su puesto a su adversario William Pitt. Lo 
interesante es que ese mismo día 14 de mayo el senado francés le 
otorgó a Napoleón Bonaparte el título de Emperador de Francia, la 
República de Francia (1792-1804) estaba a solo unos cuantos meses 
de desaparecer, para dar lugar al Primer Imperio Francés (1804-1815). 
Y mientras el inglés y el francés ocupaban sus nuevos cargos 
comenzaron a florecer en sus mentes planes para futuras campañas, y 
el nuevo líder inglés reconoció que era imposible ganar la guerra sin 
formar una nueva coalición contra Francia, entonces sus emisarios 
partieron hacia Rusia, Austria, Suecia, Prusia y muchos otros reinos 
europeos. 

A su vez el líder francés continuaba presionando a España para que 
ésta se uniera a su causa, pero también esperaba que la suerte le 
sonriera, y que sus escuadrones lograran forzar el bloqueo. En julio de 
1804 le ordenó a los barcos en Tolón que intentaran escapar hacia el 
Atlántico, y de lograrlo tenían que dirigirse de inmediato hacia el 
Ferrol y Rochefort, y una vez todos esos escuadrones se hubieran 
unido no intentarían ayudar a los barcos de Brest a escapar, en cambio 
se lanzarían de inmediato a circunvalar por el norte a las islas inglesas 
para unirse al ejército de invasión que les esperaba en Boulogne. 
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Julio 1804: 
El 1% plan 


Pronto arribaron sus órdenes a Tolón y de inmediato el almirante 
Louis-René Latouché-Tréville intentó hacer realidad el mandato de su 
emperador. La presencia de los británicos era obvia, los centinelas en 
las murallas de Tolón podían ver frente al puerto a un par de fragatas 
de Su Majestad, solo se podía ver a esas unidades-ligeras, no había 
rastro alguno de la flota enemiga. Entonces el almirante francés 
decidió actuar. La señal fue dada, las órdenes fueron gritadas a todo 
pulmón, miles de hombres de inmediato se pusieron a trabajar, 
decenas de pesadas anclas fueron recogidas y cientos de velas 
desplegadas. El viento era favorable y con sus barcos el almirante salió 
del puerto y partió hacia el sur. Pronto la flotilla se encontró en el 


Mediterráneo, y las fragatas retrocedieron. No había ninguna señal de 
la flota inglesa. Parecía que podrían escapar, sin embargo tras varias 
horas de viaje el francés temió que estaba entrando en una trampa y 
entonces ordenó dar media-vuelta. Horas más tarde sus barcos volvían 
a entrar a Tolón. En algunos párrafos más adelante veremos que su 
corazonada había sido acertada, de haber seguido adelante se habría 
topado con el enemigo, pero éste simple ejemplo nos demuestra la 
falta de confianza que éste almirante tenía sobre la capacidad de 
combate de sus naves. 

El escape de Tolón no se había consumado y sin ese escuadrón los 
otros permanecerían encerrados en sus puertos. Sin embargo otros 
acontecimientos ayudaron a que la situación estratégica francesa 
mejorara enormemente. El primer ministro británico Pitt había 
observado con preocupación la aparente amistad que existía entre 
franceses y españoles y envió a sus emisarios a la corte española para 
solicitar una explicación de lo que estaba sucediendo. A esas 
preguntas las podemos considerar como simples consultas realizadas 
por un gobierno a otro, sin embargo luego los británicos cometieron 
un nuevo acto de agresión naval. Sin haberle declarado la guerra a 
España el 05 de octubre de 1804 cuatro fragatas inglesas interceptaron 
y atacaron a cuatro fragatas españolas cargadas con oro y plata 
provenientes de América. Al igual que con la destrucción de la flota 
danesa la justificación de los ingleses era que el tesoro español sería 
usado en su contra (tesoro valorado en $.106 millones de dólares del 
2015). El convoy español se defendió, en la lucha una de las fragatas 
estalló, pero esa y las otras tres fueron capturadas y se perdió el tesoro 
que éstas transportaban, solo la cuarta fragata logró escapar. Era un 
nuevo acto de agresión británica contra un enemigo potencial, pero a 
diferencia de los daneses, el 12 de diciembre de 1804 los españoles 
declaraban la guerra. Ahora Francia, Holanda y España enfrentaban a 
Gran Bretaña. Diez días antes Napoleón Bonaparte se había coronado 
a sí mismo como Emperador de Francia, ahora a él simplemente se le 
conocería como Napoleón. 

El ingreso de España al conflicto le otorgó automáticamente a los 
franceses 32 poderosos barcos-de-línea, pero solo un puñado estaban 
listos para entrar en acción, y solo hasta marzo de 1805, tres meses 
después, 25 de esas naves estaban preparadas para partir; ahora los 
franceses y sus aliados tenían cerca de 70 barcos-de-línea en aguas 
europeas. Con ese importantísimo refuerzo el emperador francés 
estaba cerca de tener tantos barcos como su enemigo. 


Pero regresemos a diciembre de 1804, las noticias de la decisión 
española tardarían su tiempo en arribar a Paris, mientras tanto 


Napoleón se lanzaría a ejecutar una nueva serie de planes que ya 
había trazado. El mismo día de su coronación envió sus órdenes a 
Tolón y Rochefort: esos escuadrones tenían que salir de sus puertos y 
dejar atrás a sus enemigos, pero ésta vez partirían hacia occidente, 
alejándose de Europa, su destino, el Nuevo Mundo. Esa era la primera 
del nuevo plan. El escuadrón de Tolón ahora se hallaba bajo el mando 
del Vicealmirante Pierre Charles Villeneuve, él tenía que partir hacia 
la colonia francesa en la isla de Martinica en el Caribe, allí se reuniría 
con el escuadrón de Rochefort tomando el mando de las dos 
agrupaciones, y con los 16 barcos-de-línea y 13 fragatas que ahora 
tendría bajo su mando permanecería en el Caribe por 60 días atacando 
a las colonias inglesas y causándoles la mayor cantidad de daño 
posible. 

Ese tenía que ser el catalizador para que precipitara la reacción del 
enemigo, y Napoleón asumió que los británicos reaccionarían 
enviando varios escuadrones hacia el Caribe. ¡Ah!, pero en el 
momento que los ingleses se pusieran en marcha los franceses ya 
habrían iniciado su viaje de retorno hacia Europa, y mientras los 
primeros se hallaran cruzando el Atlántico en su camino hacia 
América, la flota de Villeneuve ya estaría a medio camino de regreso a 
Europa, y éste primero se dirigiría hacia el Ferrol, para levantar el 
bloqueo de ese puerto español, y con los cinco barcos-de-línea y dos 
fragatas de aquel escuadrón francés retornaría a Rochefort, donde sus 
barcos se reaprovisionarían a toda prisa, y cuando todo estuviera listo 
partirían hacia el norte para arribar a la región de Boulogne, donde 
finalmente escoltarían a la flota-de-invasión que allí les había estado 
esperando desde hace meses. 


) Diciembre 1804: F12*plan de 
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La cadena de eventos previos a la Batalla de Trafalgar 


Era un plan interesante para engañar al enemigo de su verdadera 
intención, y parte del mismo se ejecutó como lo había previsto. El 11 
de enero de 1805 los barcos de Rochefort partieron y de inmediato 
pusieron rumbo hacia América llevando consigo a 3,500 infantes que 
se unirían a los 6,500 que traería Villeneuve. Era una fuerza sustancial 
de 10,000 hombres que podría causar serios estragos. Cuatro semanas 
después el escuadrón de Rochefort arribaba a su destino donde 
esperaría al escuadrón de Tolón. 

Pero lo que no sabía el comandante francés del escuadrón recién 
llegado a América era que tras él ya venían seis barcos-de-línea 
ingleses. En Rochefort el escuadrón que estaba efectuando el bloqueo- 
cercano había sido golpeado por una tormenta teniendo que alejarse 
de la zona, pero una fragata que había logrado permanecer cerca de 
Rochefort había detectado a los franceses cuando aquellos salieron de 
su puerto, y había dado la alerta al escuadrón que se encontraba en la 
zona. El comandante inglés reaccionó pero no logró interceptar a los 
franceses a tiempo, y como había perdido el contacto con aquellos sus 
órdenes le dictaban que se replegara de inmediato hacia el Canal de la 
Mancha, pero en lugar de ello decidió partir hacia el oeste. Era una 
decisión importante, pero como veremos más adelante no trajo 
consigo consecuencias negativas, el británico había determinado con 
exactitud que el enemigo se dirigía hacia el Caribe y había partido tras 
los franceses de inmediato, en muy poco tiempo restablecería el 
contacto con el escuadrón enemigo y reforzaría las defensas de la zona 
para interferir contra cualquier acción ofensivas que el enemigo 
pudiera intentar ejecutar. 

Pero, mientras el escuadrón de Rochefort había logrado partir, el 
de Tolón permanecía en su puerto. El 18 de enero las naves 
estacionadas en aquella localidad también lograron evadir el bloqueo- 
abierto inglés. Pero tres días después retornaban a su punto de 
partida. Una poderosa tormenta les había sorprendido y fueron tan 
graves los daños que sufrieron algunos de sus barcos que a Villeneuve 
no le quedó más opción que dar media-vuelta y retornar a su puerto 
de partida para efectuar reparaciones urgentes. 


En este momento la impresión es que los bloqueos ingleses estaban 
fallando amargamente. Hasta enero de 1805 aquellos habían logrado 
llevar a cabo un efectivo bloqueo-cercano de Brest, Ferrol, Cádiz y 
Rochefort, de hecho, el escape del escuadrón de Rochefort solo había 
sido el producto de un evento fortuito, una tormenta había azotado la 
región y momentáneamente los ingleses habían tenido que abandonar 


su estación de patrullaje. Por esa razón habían logrado escapar los 
franceses. 

En el Mediterráneo el escuadrón de Tolón había logrado salir de su 
puerto en dos ocasiones y en ambas oportunidades había logrado 
partir sin hallar oposición alguna. En ambas ocasiones la tarea de 
mantener a ese puerto bajo bloqueo la había estado realizando la Flota 
del Mediterráneo bajo el mando de Horacio Nelson, quien desde el 
momento que arribó a la zona había decidido efectuar un bloqueo- 
abierto. En esa modalidad solo mantenía frente a Tolón a un par de 
fragatas observando la actividad, mientras que el grueso de la flota 
permanecía a decenas de kilómetros hacia el sur, suficientemente lejos 
para que los franceses no detectaran su presencia. La intensión de 
Nelson era muy sencilla: dejar que el enemigo saliera de su santuario 
y derrotarlo en una batalla. El vencedor de las Batallas del Nilo y 
Copenhague esperaba ansiosamente anotarse otra victoria. 


Es interesante, pero la aparente facilidad con la que los 
escuadrones franceses lograban evadir los bloqueos parece que animó 
a Napoleón a emitir su siguiente serie de órdenes. El escuadrón de 
Rochefort ya estaba en Martinica, el de Tolón aún estaba atrapado en 
el Mediterráneo. Entonces Napoleón decidió modificar su plan. El 02 
de marzo dictó nuevas órdenes: los 21 barcos-de-línea, 6 fragatas y 2 
transportes que estaban en Brest tenían que ser prepararse para partir 
y 3,500 soldados tenían que ser embarcados. Esa poderosa agrupación 
tenía que dirigirse hacia el Ferrol donde estaban listos para partir 4 
barcos-de-línea y 2 fragatas francesas a los que se les había unido un 
escuadrón español. Una vez la unión de estas naves se hubiera 
efectuado todas tenían que partir hacia Martinica. Allí franceses y 
españoles esperarían el arribo de Villeneuve, quien habría tenido que 
escapar de Tolón encaminándose primero a Cádiz donde ayudaría a un 
escuadrón español a derrotar a las unidades inglesas que les 
mantenían atrapadas para luego partir hacia América. 

Así Napoleón llegaría a tener en el Caribe a 41 barcos-de-línea y 
19 fragatas francesas apoyados por dos escuadrones de barcos 
españoles, y tan pronto como aquella flota hubiera causado una gran 
cantidad de daño retornaría a Europa, dirigiéndose en línea recta 
hacia la entrada occidental del Canal, donde atacaría y derrotaría a 
cualquier escuadrón inglés que se encontrara a su paso, entraría a las 
aguas del Canal y se dirigiría hacia Boulogne, donde le estaba 
esperando el ejército para efectuar la esperada invasión de Inglaterra. 

Las nuevas órdenes pronto arribaron a sus destinos, y los puertos 
franceses y españoles súbitamente se convirtieron en escenarios de 
una frenética actividad: provisiones de todo tipo, barriles de pólvora, 


proyectiles, repuestos y tripulaciones, todas abordaron a sus 
respectivos barcos, y tan pronto como aquellos estuvieran listos para 
partir tenían que zarpar. Para el 24 de marzo el enorme escuadrón de 
Brest ya estaba listo para hacerlo. El momento de la verdad había 
llegado, pero por varios días su comandante rehusó a zarpar. Todo 
porque el almirante francés a cargo de esa agrupación tenía que 
encarar una simple realidad: su escuadrón enfrentaba un bloqueo- 
cerrado, y allá, en el horizonte, se podían distinguir claramente las 
siluetas de 17 barcos-de-línea ingleses que les estaban esperando. Es 
cierto el almirante galo contaba con 21 barcos-de-línea, sin embargo 
él sabía que necesitaba una superioridad aún mayor para derrotar a un 
enemigo del calibre de los ingleses. Pero los días pasaron, tenía que 
actuar, así, tras un intento a medias de abrirse paso hacia mar abierto, 
decidió retornar a Brest donde sus barcos volvieron a echar anclas el 
29 de marzo. A diferencia de lo sucedido en otros puntos del mapa, 
éste era un claro ejemplo de la efectividad de los bloqueos-cerrados 
ingleses. 
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Es el 30 de marzo del año 1805, los barcos de Brest han retornado 
a sus atracaderos. Ese día Villeneuve salía de Tolón. Frente a ese 
puerto sólo se observaba la presencia de dos fragatas británicas, y con 
la esperanza de no hallar enemigos en la zona el francés le ordenó a su 
escuadrón que partiera, y uno tras otro sus barcos fueron saliendo de 
su santuario. Y ya afuera en el mar abierto sus barcos se reagruparon 


y partieron hacia el sur. Por un corto período de tiempo la pareja de 
fragatas británicas les siguieron manteniéndose a una distancia 
prudente, pero luego aquellas viraron y desaparecieron hacia el este; 
sin lugar a dudas iban a buscar a Nelson. Para Villeneuve comenzaba 
una tensa espera, de un momento a otro podía aparecer una flota 
inglesa en el horizonte. Los días pasaron, de hecho pasó toda una 
semana, y el día 09 de abril la agrupación de Villeneuve arribaba a las 
cercanías de Gibraltar. Aquel estaba a punto de escapar del 
Mediterráneo, y para la sorpresa de todos en ningún momento se 
habían topado con ninguna agrupación enemiga. Había sucedido un 
milagro. 

Pero, ¿dónde estaba Nelson? Desde su arribo a la zona aquel había 
establecido un bloqueo-abierto con la esperanza de atraer a Villeneuve 
a una trampa. Con sus fragatas al frente aquel estaba más allá del 
horizonte, esperando con su flota, y esperaría a que los franceses se 
adentraran en el mar de tal forma que en el momento que finalmente 
los interceptara aquellos no tendrían el tiempo suficiente para dar 
media-vuelta para retornar a su santuario y así los destruiría. Entonces 
colocaría a su flota a varios cientos de kilómetros de la costa, pero al 
estar tan lejos tenía que tomar una decisión, concentrarlos al este o al 
oeste. Y tomó su decisión, Nelson estaba convencido que el destino 
final para el escuadrón de Tolón sería Egipto, y para poder interceptar 
al enemigo llevó a su flota hacia el sureste, a una zona de patrullaje al 
sur de Cerdeña. Y allí estaba cuando el día 04 de abril arribaron las 
fragatas con la electrizante noticia: los franceses habían salido de 
Tolón, pero los capitanes de las naves de reconocimiento le traían 
malas noticias, contrario a lo esperado por Nelson el escuadrón 
enemigo había partido hacia el suroeste hacia Gibraltar. Era la 
dirección equivocada. Pero Nelson aún estaba convencido que África 
era el objetivo final de los franceses, y que el rumbo reportado era un 
simple ardid. Entonces se replegó aún más hacia el sureste y estableció 
una zona de patrullaje en las aguas entre Sicilia y la costa de Túnez, y 
para el día 09 de abril estaba a cientos de kilómetros de Gibraltar. 

Nosotros sabemos que el verdadero destino de los franceses era el 
Caribe y solo hasta el 16 de abril el almirante inglés recibió más 
amargas noticias: el enemigo había pasado por Gibraltar y se habían 
alejado hacia el oeste adentrándose en el Atlántico. ¡El más famoso de 
los cazadores ingleses había cometido un gran error!, y ahora los 
franceses ya le llevaban más de una semana de ventaja, y por sí eso 
fuera poco hemos de considerar la distancia que existía entre su 
ubicación actual cerca de Sicilia y Gibraltar. Tenía que partir 
inmediatamente hacia el oeste, pero asumiendo que su flota pudiera 
mantener una velocidad promedio de 4-nudos llegaría a Gibraltar tras 
nueve días de viaje. Definitivamente el escuadrón francés ya tenía una 


enorme ventaja, en éste caso el comandante inglés tenía que haberse 
adherido al plan de contingencia del Almirantazgo, tenía que 
replegarse hacia la entrada occidental del Canal de la Mancha con sus 
9 barcos-de-línea para reforzar las defensas de la metrópoli. 


Regresemos un poco en el tiempo, al 09 de abril, cuando los galos 
aparecieron en el horizonte al este de Gibraltar. Era una visión 
totalmente inesperada para todos en la fortaleza. Villeneuve no podría 
haber creído su suerte, no había señal alguna de Nelson. Entonces 
decidió actuar, sin dudarlo se lanzó a atravesar las aguas frente a la 
base naval inglesa, y para su sorpresa logró rebasar aquel bastión sin 
contratiempo, entró en el Atlántico, y ese mismo día su escuadrón 
arribó frente a Cádiz. La distancia entre el puerto español y Gibraltar 
es de unos 80-kilómetros; el clima le había favorecido enormemente, 
su escuadrón había podido cubrir ese trecho en un solo día. Frente a 
Cádiz estaba un escuadrón británico con 6 barcos-de-línea; los 
sorprendidos vigías ingleses vieron la aparición en el horizonte de un 
escuadrón de 12 naves-de-línea francesas. La desventaja era enorme, 
su comandante decidió abandonar el bloqueo y seguir las órdenes del 
Almirantazgo, pronto partió hacia el norte, su destino, las aguas del 
Canal. 

Sin oposición alguna Villeneuve entró a Cádiz y sus barcos 
lanzaron sus anclas en su nuevo atracadero, pero por el momento 
tenía que esperar hasta que los barcos franceses y españoles que 
habían languidecido en ese puerto pudieran prepararse para partir. Y 
las tripulaciones de aquellas naves se lanzaron a efectuar esa tarea a 
toda prisa, dos días después, el 11 de abril, todos los barcos en Cádiz 
volvían a levar anclas y partía hacia América. Al escuadrón de 
Villeneuve se les había unido una nave-de-línea francesa y cinco 
españolas, estas bajo el mando del Vicealmirante Don Federico de 
Gravina. Ahora el escuadrón combinado franco-español contaba con la 
cantidad sustancial de 18 barcos-de-línea. 
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Al día siguiente de haber recibido la noticia que los franceses 
habían pasado frente a Gibraltar, el 17 de abril, Nelson decidió 
replegarse hacia el Canal de la Mancha, así lo indicó en dos cartas, 
una que envió al día siguiente a un amigo cercano, y la otra que envió 
al día siguiente al Almirantazgo el 19 de abril. En la carta dirigida a 
su amigo Nelson declaraba que había llegado a la conclusión que el 
objetivo de los franceses era Inglaterra y su intención era retornar tan 
pronto como fuera posible a unirse a la defensa de la metrópoli; entre 
algunos expertos existe algo de controversia alrededor del contenido 
de dicha carta, Nelson no indicaba que él estaba regresando a 
Inglaterra porque era una orden directa del Almirantazgo para todos 
los comandantes de sus escuadrones. ¿Fue esa una omisión realizada 
para no revelar el plan estratégico de sus superiores para todos sus 
comandantes, ó un intento de auto-publicidad para ser visto como un 
audaz estratega? Esa es una pregunta que nunca tendrá respuesta, de 
cualquier forma lo realmente relevante es que Nelson ya había 
iniciado su viaje de retorno hacia el Canal, arribando finalmente el 30 
de abril a Gibraltar, tras dos semanas de arduo viaje contra el viento, 
y una semana después, el 09 de mayo, arribaba al puerto neutral de 


Lisboa. Lo interesante es que allí tomó una decisión trascendental: dos 
días después, el 11, sus barcos volvían a zarpar pero al encontrarse en 
el mar abierto partieron hacia el suroeste, hacia la isla de Madeira en 
las Azores, allí embarcaría provisiones para cinco meses, y luego 
partiría hacia Barbados, en el Caribe. Súbitamente su nuevo destino 
era América. Muy lejos de las islas británicas. 

Nadie sabe porque cambio de parecer, pero sí tenemos varios datos 
que nos pueden iluminar sobre el porque, y fue una decisión tan 
importante que necesita un poco más de análisis. El 30 de abril, 
cuando arribó a Gibraltar Nelson tuvo la oportunidad de discutir la 
situación naval con otros oficiales de la localidad, y entre ellos el 
comisionado-naval de la base opinó que el destino final de los 
franceses podía ser el Caribe. La evidencia le apoyaba, ya se habían 
recibido noticias que en el mes de febrero había arribado a Martinica 
un escuadrón francés. Nelson buscó más noticias para corroborar la 
sospecha del comisionado, pero los otros trozos de información no le 
convencieron y siguió con su viaje hacia el Canal, arribando el 09 de 
mayo a Lisboa donde embarcó nuevas provisiones, y allí Nelson tuvo 
la oportunidad de recabar más información: la noche del día 10 habló 
con el contralmirante Donald Campbel, un oficial británico que 
trabajaba en el proceso de reorganización de la flota portuguesa, y 
aquel le aseguró que había escuchado a diplomáticos españoles decir 
que el destino final de la flota franco-española era el Caribe. Nelson 
sabía que un escuadrón de 6 barcos-de-línea ya había partido tras los 
franceses que habían escapado de Rochefort meses atrás, y que aquel 
escuadrón se había unido a los barcos que defendían la zona, pero de 
ser cierto que Villeneuve se dirigía hacia América las naves que allí se 
encontraban no podrían detenerlo, y las colonias podían sufrir una 
cantidad sustancial de daño, pero sí a los defensores del Caribe se les 
unía Nelson con sus 10 barcos-de-línea (previamente había enviado a 
uno como escolta de un convoy de tropas que se dirigía hacia el 
Mediterráneo) y tres fragatas, los ingleses podrían enfrentar al 
enemigo y detener cualquier plan que aquellos quisieran implementar. 
Parece que la plática en Lisboa fue el catalizador porque súbitamente 
Nelson partió hacia América. 

Días más tarde, el 16 de mayo, aquel ya estaba en Madeira y sus 
marineros estaban entregados a la tarea de atiborrar de provisiones las 
bodegas de sus barcos, pero ese mismo día los 18 barcos-de-línea de 
Villeneuve arribaban al Caribe. Finalmente el plan de Napoleón estaba 
cumpliéndose, en éste momento una parte sustancial de la marina de 
guerra francesa ya se encontraba en América. 
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Es necesario hacer una pausa. Tradicionalmente autores y oficiales 
de la marina de guerra británica han aplaudido la decisión de Nelson, 
muchos de ellos esgrimiendo el siguiente argumento: el sistema de 
comunicaciones de la época era rudimentario y tardaba una enorme 
cantidad de tiempo en ayudar a los comandantes-supremos a tomar 
decisiones, por esa razón los comandantes en el campo tenían que 
tomar sus propias decisiones y actuar sobre ellas. En el siglo XIX el 
sistema de comunicación entre el cuartel-general del Almirantazgo, 
ubicado en Londres, y los elementos de la flota estacionados alrededor 
del mundo dependía de la comunicación escrita, una carta era enviada 
por un barco rápido hasta la metrópoli, y dependiendo que tan lejos se 
estuviera de aquella el reporte podría llegar con semanas, o incluso 
con meses de retraso. Los seguidores de Nelson aplauden la decisión 
de aquel porque consideran que en esa época cada comandante en alta 
mar tenía que recabar su propia información, realizar su análisis, y 
tomar sus propias decisiones sin esperar una respuesta de sus 
superiores. En éste caso Nelson tomó la decisión de partir hacia 
América para defender a las colonias, y parece que asumió que la 
Flota del Canal británica sería reforzada por otros escuadrones cuyos 
comandantes sí seguirán las órdenes previamente distribuidas por el 
Almirantazgo, y que por esa razón no se extrañaría a los 10 barcos-de- 
línea de la Flota del Mediterráneo que ahora estaban partiendo hacia 
el Caribe. 

En el siglo XIX todos los oficiales de alto rango británicos estaban 
conscientes que Napoleón deseaba invadir Inglaterra, cualquier 
escuadrón francés que lograra evadir un bloqueo podría tener como 
objetivo final proteger el paso del ejército de invasión que estaba 


esperando en la región de Boulogne, y sí por alguna razón los 
franceses lograban concentrar una gran cantidad de barcos-de-línea 
propios y aliados ante Inglaterra existía la posibilidad que la flota de 
defensa fuera derrotada y ya nada detendría la invasión. Y he aquí la 
razón por la cual se ha de criticar duramente la decisión de Nelson. 
Regresemos en el tiempo al 25 de abril. En esa fecha el Primer Lord 
del Almirantazgo, Sir Charles Barham, recibía en sus oficinas en 
Londres noticias que el escuadrón de Tolón había logrado escapar, y 
que éste y otros ya estaban en el mar abierto, pronto los franceses 
estarían logrando el tan esperado efecto de bola de nieve, cada nuevo 
grupo de barcos que liberaban ayudaría a tener una mayor 
superioridad numérica sobre los barcos que estaban realizando los 
bloqueos de otros puertos, y en un momento dado una nutrida flota- 
de-batalla enemiga podía aparecer ante Inglaterra. Detener la posible 
invasión de la metrópoli se convirtió en la principal preocupación de 
Barham, pero además de los reportes de los movimientos de la flota 
enemiga se unieron otros del servicio de espionaje que le indicaba que 
parte de la estrategia de Napoleón sería lanzar un ataque de diversión 
contra las colonias en el Caribe. Ahora el dilema que tenía que 
solucionar el Primer Lord era como detener una invasión de la 
metrópoli y al mismo tiempo disminuir los efectos de un ataque 
enemigo contra el Caribe. Entonces el comandante-supremo de la 
marina de guerra trazó un plan de contingencia, tan pronto como 
tuviera una idea más clara de la situación propia y la del enemigo 
enviaría hacia el Caribe a un escuadrón de 11 barcos-de-línea que en 
la actualidad estaba patrullando la entrada occidental del Canal. Y he 
aquí el punto relevante: el 10 de mayo Barham recibió la carta de 
Nelson fechada 19 de abril en la que éste indicaba que ya se dirigía 
hacia Inglaterra. Con esa noticia el Lord del Almirantazgo decidió que 
podía ejecutar su plan enviando al escuadrón que estaba patrullando 
la entrada oeste del Canal hacia el Caribe, todo porque creía que 
Nelson estaba a punto de arribar, lo que no sabía era que seis días más 
tarde Nelson estaba en la isla de Madeira cargando las provisiones que 
necesitaría en su viaje hacia América. Súbitamente 21 barcos-de-línea 
de la marina británica estaban viajando hacia el Caribe, 11 del 
escuadrón enviado por Barham y los 10 de Nelson. Una parte 
sustancial de su flota. Sin percatarse ya habían dividido 
peligrosamente a su marina, y ese era el designio de Napoleón. Pero el 
dios Marte estaba con los británicos. A medio viaje hacia occidente el 
escuadrón de 11 barcos-de-línea asignado por Barham fortuitamente 
se topó con una pequeña nave de enlace que llevaba un reporte 
importantísimo hacia Inglaterra que fue compartido con el 
comandante de ésta agrupación: Nelson anunciaba que él ya estaba en 
camino hacia el Caribe. Entonces el comandante del escuadrón tomó 


la decisión correcta, ahora su misión principal era la protección de la 
metrópoli, y dando media-vuelta retornó a patrullar las aguas del 
Canal. 

No importa lo que sus defensores digan, Nelson había cometido un 
monumental error estratégico. Su carta del 19 de abril le indicaba al 
comandante-supremo británico que se dirigía hacia Inglaterra, con esa 
información aquel tomó una decisión equivocada y como resultado 
momentáneamente 21 barcos-de-línea se hallaron alejándose de 
Inglaterra debilitando enormemente su perímetro defensivo. 


Bueno. Ahora que estamos hablando de errores estratégicos es 
justo que hablemos del mayor de todos los cometidos en ésta 
campaña, y éste error lo estaba cometiendo el mismo Napoleón. Para 
efectuar la invasión de Inglaterra aquel necesitaba desembarcar en 
aquella isla un ejército de 160,000 efectivos. Desde un principio había 
reconocido que sus enemigos siempre estarían alertas protegiendo las 
aguas alrededor de su metrópoli usando la mayor cantidad de barcos 
posibles, y he aquí que asumió que solo por medio de un ardid podría 
hacer que el enemigo abandonara su perímetro defensivo. Entonces 
quiso pensar que podría hacerlo sí ponía en peligro algún territorio de 
ultramar estratégicamente importante, y asumió que el azúcar 
producido en las islas inglesas del Caribe era ése bien indispensable 
por el cual los británicos pelearían y cometerían un error. Pero la 
realidad era muy diferente, la economía inglesa no dependía 
exclusivamente del azúcar. Es cierto, en el siglo XIX era un producto 
de gran importancia, pero éste producto palidecía en comparación con 
las industrias de acero y textiles que se hallaban en las mismas islas 
inglesas, las pérdidas momentáneas de los ingresos por la venta de 
azúcar serían sustanciales, pero no lanzarían al Almirantazgo a tomar 
decisiones precipitadas. 

Cuando Barham se enteró que Villeneuve se dirigía hacia el Caribe 
con dieciocho barcos-de-línea el británico solo envió a un escuadrón 
con no más de una docena de naves para efectuar la defensa de las 
colonias dejando al grueso de su marina cerca del Canal. El inglés no 
había sido engañado por el ardid, sus flotas y escuadrones tenían que 
converger en sus puestos alrededor de la metrópoli y estarían 
esperando con una gran superioridad numérica a cualquier agrupación 
francesa que apareciera en el horizonte. La realidad es que el plan de 
Napoleón no tenía una verdadera oportunidad de alcanzar un éxito, y 
solo por un corto período existió una momentánea debilidad en el 
sistema defensivo británico por el error de un subordinado. 


Bueno, dejemos de repartir culpas y regresemos a los detalles de la 
campaña. Tras cinco semanas de travesía por el Atlántico la flota 
combinada franco-española de Villeneuve arribó a Martinica el 16 de 
mayo. Allí el comandante francés descubrió que el escuadrón que 
había escapado con anterioridad de Rochefort ya había retornado a 
Europa y que además le esperaban nuevas órdenes. El emperador 
deseaba que la flota esperara en esa localidad por siete semanas, para 
que se le unieran allí los 21 barcos-de-línea del escuadrón de Brest 
más otros que pudieran arribar desde otros puntos. Cuando ese 
período terminara todos los barcos que estuvieran en el Caribe tenían 
que zarpar hacia Europa y tenían como primer objetivo dirigirse hacia 
el puerto español del Ferrol, donde les esperaban 15 barcos-de-línea 
franceses y españoles, una vez con ellos tenía que partir hacia la 
entrada occidental del Canal de La Mancha, y sí el escuadrón de Brest 
aún se encontraba atrapado en ese puerto tenía que lanzarse a 
dispersar a los ingleses. Entonces con todos los escuadrones ya 
reunidos la flota de Villeneuve sería una poderosa agrupación que 
tendría 54 bracos-de-línea, y con ella ingresaría a las aguas del Canal 
y se dirigiría en línea recta hacia Boulogne para unirse con el ejército. 
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El 16 de mayo la flota de Villeneuve echaba anclas en el puerto de 
Martinica donde de inmediato sus hombres ganaron un descanso para 
recuperarse. Lo necesitaban, la temida enfermedad del escorbuto se 
había desatado entre ellos. Mucho tiempo atrás los ingleses habían 


descubierto una cura, pero aquella era un secreto de estado 
celosamente guardado, para franceses y españoles aquella enfermedad 
continuaba siendo un enemigo mortal. Por las siguientes tres semanas 
aquellos descansaron, y el 04 de junio desde las murallas de Martinica 
se divisaron en el horizonte a un par de naves de guerra francesas, 
éstas venían de Rochefort. Ahora se elevaba a 20 el número de barcos- 
de-línea bajo el mando de Villeneuve, y ya las tripulaciones de la flota 
se habían recuperado, algunos destacamentos partieron para lanzar 
ataques en la zona y su mayor éxito fue capturar a todo un convoy 
inglés que tenía 14 transportes de modestas dimensiones. A los 
prisioneros los interrogaron, y es en este momento cuando el 
comandante francés recibió una espeluznante noticia: ¡Nelson había 
arribado a la zona con una docena de barcos-de-línea! 

¡Nelson estaba en el Caribe! Esas palabras retumbaron una y otra 
vez en la cabeza de Villeneuve; los 20 barcos-de-línea que ahora tenía 
bajo su mando eran el elemento más importante en el plan estratégico 
de su emperador, y sí su flota era destruida todo el plan de invasión 
de Inglaterra se desplomaría. Pero de ser verdadera la información de 
los prisioneros Villeneuve tenía una superioridad de 3 a 2 sobre los 
ingleses, con esa superioridad tenía una posibilidad de enfrentar a 
Nelson. 

Enfrentarse contra el más famoso de los almirantes de la época era 
una opción, pero no para el francés, aquel eligió replegarse a Europa 
tan pronto como fuera posible hacerlo, y lo haría sin esperar las siete 
semanas ordenadas por el emperador. Su experiencia personal pesó 
más que sus órdenes. Solo podemos especular el porque lo hizo, y una 
de las razones por las que podría haber actuado así es porque él había 
sobrevivido a las más humillante de las derrotas navales que Francia 
había experimentado hasta la fecha, en 1798 él había estado presente 
en la Batalla del Nilo como capitán de uno de los barcos-de-línea de la 
flota francesa. En esa ocasión los adversarios se habían enfrentado en 
una igualdad de 13 barcos-de-línea cada uno, pero además los 
franceses habían tenido dos ventajas a su favor, en primer lugar tenían 
más artillería, 1,026 cañones contra 740; y se había hallado en una 
sólida posición defensiva. Pero aún con esas ventajas Nelson se lanzó 
en su contra y los derrotó, capturando o hundiendo a 11 barcos-de- 
línea, mientras que los ingleses no perdieron a una sola nave. 
Villeneuve fue uno de los afortunados en escapar, pero los recuerdos 
de ese amargo encuentro han de haber tenido un enorme peso sobre la 
decisión que éste tomó, y el 10 de junio abandonó el Caribe con su 
flota. Cuando partieron un contrariado oficial de la agrupación 
francesa escribió en su diario: “Fuimos los amos indiscutibles de aquel 
mar por tres semanas, teníamos un ejército de 7,000 efectivos, y no 
logramos hacer absolutamente nada”. 


Ahora la flota franco-española se dirigía de vuelta hacia Europa, 
hacia el Golfo de Vizcaya, para levantar el bloqueo del Ferrol y luego 
dirigirse hacia el norte, por lo menos se lanzaría a ejecutar esa parte 
del plan. 


Por tres semanas la flota franco-española había gozado de una 
enorme superioridad en el Mar Caribe, pero aquella no había logrado 
causar mayor daño. Es cierto, por una parte se ha de culpar al 
escorbuto que mantuvo a los marineros de la flota inactivos por una 
buena cantidad de tiempo, pero por otra parte estaba la eficiencia 
inglesa en el manejo de sus barcos. Las experimentadas tripulaciones 
de Nelson habían logrado cruzar el Atlántico en solo tres semanas, los 
franceses y españoles realizaron la misma travesía en cinco. Los 
marineros ingleses habían aprovechado hasta la más mínima corriente 
de aire para llegar a América en el menor tiempo posible, y el mismo 
Nelson reportó que en algunas ocasiones su flota había logrado 
alcanzar la impresionante velocidad de seis-nudos. Además, como los 
marineros ingleses no estaban debilitados por el escorbuto pudieron 
lanzarse a la cacería tan pronto como llegaron al Caribe. El mes de 
ventaja con el que los franceses habían comenzado la campaña se 
había esfumado en un abrir y cerrar de ojos. 

El 04 de junio los barcos ingleses arribaron a la isla de Barbados a 
unos 160-kilómetros al sureste de Martinica. Allí Nelson se unió a dos 
naves-de-línea elevando a 12 el número de barcos de gran calado que 
tenía bajo su mando (otros cuatro estaban en Jamaica), y tras un 
cortísimo descanso se lanzó a la cacería, pero he aquí que varios 
informes erróneos le hicieron creer que el enemigo estaba al sur y 
partió en esa dirección. Tras toda una semana de infructuosa 
búsqueda finalmente recibió noticias que el enemigo había partido 
hacia Europa. Sin dudarlo el inglés aceptó que la misión en estas 
aguas había terminado, y el 13 de junio partió hacia Gibraltar; creía 
que Villeneuve se dirigía de vuelta hacia el Mediterráneo. No creía 
que sus enemigos podían dirigirse hacia Inglaterra. 
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Al mismo tiempo, para que en el cuartel general del Almirantazgo 
supieran de su paradero, envió hacia Inglaterra al pequeño navío de 
enlace Curiux, que arribó a Plymouth el 08 de julio, tras tres semanas 
de travesía. El capitán de aquella nave no solo llevaba consigo los 
reportes de Nelson, además llevaba un informe propio: en su viaje 
hacia Inglaterra había tomado una ruta hacia el noreste y por pura 
casualidad había divisado a lo lejos a la flota franco-española que 
viajaba hacia el Golfo de Vizcaya. Este último reporte del capitán del 
Curiux era de enorme importancia: el enemigo se dirigía hacia 
Inglaterra, Nelson había cometido otro error al dirigirse hacia el 
Mediterráneo, sin embargo el grueso de la flota inglesa ya se 
encontraba frente a la entrada occidental del Canal de la Mancha, y 
tres escuadrones más mantenían bloqueados los puertos de Rochefort, 
Ferrol y Cádiz, donde se encontraba una cantidad sustancial de barcos 
franceses y españoles. 

El Primer Lord del Almirantazgo sopesó la información y tomó las 
decisiones que le corresponden a un comandante-en.jefe, él llegó a la 
conclusión que el objetivo de Villeneuve sería levantar el bloqueo de 
Ferrol, entonces redistribuyó sus recursos para enfrentar esa amenaza. 
Así le daría una calurosa bienvenida a la flota-combinada enemiga. 
Los 5 barcos-de-línea que estaban ante Rochefort partieron a reforzar 
al escuadrón que estaba frente al Ferrol, elevando a 15 el número de 
barcos-de-línea en esa agrupación, además, para evitar que ese 
escuadrón fuera atacado desde dos frentes al mismo tiempo se le 
ordenó al comandante de esa unidad establecer una zona de patrullaje 
a más de 160-kilómetros de la costa española, así se esperaba que éste 


poderoso escuadrón pudiera interceptar a Villeneuve sin que el francés 
pudiera ser reforzado por las naves que se encontraban atrapadas en el 
puerto español. 

Los días pasaron. El reforzado escuadrón del vicealmirante Sir 
Robert Calder se entregó a la tarea de patrullar la zona y varias de sus 
fragatas fueron enviadas a adentrarse en el Atlántico para así extender 
el perímetro de vigilancia hacia el oeste. En esas naves y en lo alto de 
los mástiles y sobre las cubiertas de los barcos-de-línea en el cuerpo- 
principal (el núcleo de la agrupación), vigías y oficiales por igual 
atisbaban sin descanso el horizonte. Es la historia de siempre, esperar 
pacientemente hasta que algo suceda. Y finalmente, tras dos semanas, 
el tan ansiado momento llegó, a la distancia los marineros en el 
cuerpo-principal pudieron distinguir a una de sus fragatas que se 
acercaba a toda velocidad emitiendo frenéticas señales: ¡habían 
hallado al enemigo y aquel se encontraba hacia al suroeste! Era el 
mediodía del día 22 de julio del año 1805. 

En ese momento los 20 barcos-de-línea de Villeneuve se hallaban 
viajando en un curso este-sur (hacia el este, un poco hacia el sur), y se 
hallaban navegando divididos en tres columnas que viajaban 
paralelas; en la columna-norte y en la central estaban los 15 barcos- 
de-línea franceses, en la columna sur estaban los 5 españoles. Por el 
momento en aquellos barcos nadie sospechaba que el enemigo ya los 
había encontrado, cuando súbitamente las tripulaciones de esas naves 
divisaron en el horizonte a una de sus s fragatas que se acercaba a 
toda velocidad emitiendo frenéticas señales: ¡al noreste estaba un 
escuadrón inglés! El enemigo los había encontrado; y Villeneuve 
decidió que era el momento de combatir. Dirigiéndose al oficial de 
comunicaciones le dicto sus órdenes, y poco tiempo después un sinfín 
de banderines se alzaron en los aparejos de su nave-insignia. La orden 
era sencilla: sus barcos tenían que formarse en columna-de-batalla, los 
franceses ocuparían la sección central y la retaguardia de la columna, 
los españolas estarían en la sección delantera. El viento estaba tras sus 
proas soplando hacia el este-sur. Calder se acercaba. Pero por el 
momento no se había establecido contacto visual entre los cuerpos- 
principales y aún se hallaba con sus barcos desplegados en dos 
columnas paralelas para viajar con mayor velocidad. La intención del 
inglés era simple: interponerse entre el enemigo y el Ferrol. Hasta este 
momento el clima había estado despejado, aunque un poco nublado. 
Los contendientes ya habían trazado un curso de intercepción, cuando 
súbitamente el clima comenzó a deteriorarse. 


En este momento quiero que dirijamos nuestra atención a un 
despliegue básico que siempre observaremos en las flotas-de-batalla de 
cualquier período y que tiene que ver con el concepto de las 
agrupaciones conocidas como los núcleos y las vanguardias. Solo en 
pocas ocasiones veremos un cambio, pero generalmente a todos los 
barcos de las flotas se les asignará a esas dos agrupaciones, y en el 
núcleo se hallará el grueso de la flota, aquí también estarán los barcos 
de mayor valor militar, y estos son los que generalmente tendrán las 
mejores posibilidades de triunfar en una batalla. Y esa agrupación se 
encontrará tras los barcos de la vanguardia; en las vanguardias por lo 
general solo hallaremos a una fracción de la flota, y la mayor parte de 
sus barcos serán ligeros pero muy rápidos, estos se encontrarán 
patrullando las aguas frente y/ó a los costados del núcleo, y quienes se 
hallan en las vanguardias tienen la responsabilidad de ubicar la 
posición y composición del adversario e informarle inmediatamente al 
comandante-en-jefe de su flota que se acerca él enemigo, y como el 
comandante-en-jefe se encuentra generalmente viajando con el núcleo 
las tripulaciones de sus vanguardias se convierten en sus ojos y oídos y 
son los responsables de dar una alerta temprana para que el núcleo no 
sea sorprendido. 


Regresemos al 22 de julio de 1805. Previamente los núcleos de las 
flotas habían estado viajando en columnas-de-navegación, columnas 
cortas que son más maniobrables y pueden alcanzar una mayor 
velocidad cuando las comparamos con las largas columnas-de-batalla, 
y alrededor de los núcleos de las dos flotas estaban las fragatas 
formando un perímetro de vigilancia, ellas eran las vanguardias de los 
respectivos adversarios, y fueron las fragatas las que primero hallaron 
al enemigo. Se cree que en ese momento los núcleos estaban a unos 
25-kilómetros, y tan pronto como las fragatas entregaron sus 
importantes reportes ambos bandos comenzaron sus preparativos para 
la batalla. Pero mientras los británicos establecían un curso de 
intercepción una densa neblina comenzó a alzarse sobre la superficie 
del océano; por los siguientes 10-kilómetros de viaje la neblina 
persistió, pero de pronto, cuando los adversarios ya estaban a 16- 
kilómetros la niebla se disipó, y Calder pudo observar que sus 15 
barcos-de-línea eran superados en número por los 20 de Villeneuve. 
Eso no es todo, también pudo observar como los barcos de Villeneuve 
comenzaban a efectuando un viraje hacia el norte-este y mientras 
viraban comenzaban a formarse en una columna-de-batalla. 
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Sus adversarios estaban formándose en una columna-de-batalla que 
estaba cambiando de dirección, pero por los siguientes tres-kilómetros 
el comandante inglés mantuvo el despliegue de sus barcos en su par 


de columnas-de-navegación, y continúo viajando hacia el sur, pero al 
alcanzar la distancia de 13-kilómetros finalmente se dirigió hacia su 
oficial de comunicaciones, sus Órdenes fueron dictadas y luego aquel 
tomó los banderines necesarios y aquellos pronto se alzaron en los 
aparejos de su barco, y la orden fue dada, tenía que formarse la 
columna-de-batalla. La orden se estaba ejecutando cuando la niebla 
retornó, pero esta vez mucho más espesa, y por los siguientes quince 
minutos nadie pudo ver más allá de unos cuantos cientos de metros 
frente a sus narices. Pero luego de aquellos quince minutos la niebla 
se disipó por segunda vez y ahora los adversarios pudieron observar 
que la columna inglesa se dirigía contra la retaguardia de la flota 
franco-española. 

Y Villeneuve también observó aquel movimiento del enemigo, y de 
inmediato llegó a la conclusión que se efectuaría en su contra un 
ataque de doblez contra su retaguardia. Pero aquel no esperaría 
cruzado de brazos y optó que su mejor opción era efectuar un 
contraataque, y de inmediato envió la siguiente orden al almirante 
español quien estaba al mando de la sección delantera de la columna: 
tan pronto como los ingleses comenzaran a atacar su retaguardia los 
barcos españoles tenían que efectuar un viraje de 180 grados y 
dirigirse hacia el suroeste y seguidos por toda la columna atraparía a 
los ingleses en un aniquilador fuego cruzado. La señal fue alzada en 
los aparejos de su barco, y luego transmitida a una fragata cercana. 
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En la cubierta de la nave-capitana española el almirante Gravina 


observó la señal que le era retransmitida por la fragata francesa. Pero 
en éste momento se produjo un malentendido. Villeneuve deseaba que 
el viraje de 180% se efectuara hasta que la batalla hubiera comenzado, 
pero Gravina comenzó a virar de inmediato hacia estribor hasta que 
sus barcos se hallaron con sus proas apuntando hacia el sur. Una tras 
otra las naves de la larga columna-de-batalla comenzaron a virar 
siguiendo a la nave del almirante español que estaba a la cabeza de la 
formación, esa era la forma con la cual se mantendría intacta la 
integridad de su enorme columna. La maniobra fue bien ejecutada y 
pronto las unidades a la cabeza de la columna franco-española se 
hallaron virando para cerrar la distancia que les separaba de la cabeza 
de la columna inglesa, eventualmente ellos interceptarían al enemigo, 
pero la maniobra tardaría algo de tiempo en consumarse. 

Pero antes que los ingleses pudieran observar la maniobra de la 
delantera española la neblina retornó, y ahora el almirante inglés solo 
pudo ver lo que sucedía con los barcos en el centro y la retaguardia 
enemiga que aún continuaban viajando hacia el norte. Los minutos 
pasaron y el almirante inglés decidió que había llegado el momento de 
lanzarse contra su verdadero objetivo. Con la dirección que 
inicialmente se hallaba navegando parecía que tenía la intención de 
atacar a la retaguardia enemiga, pero ahora ordenó que su columna 
efectuara un viraje hacia el noroeste, hasta que sus barcos se hallaron 
viajando en línea recta hacia el centro de la columna-de-batalla 
franco-española. 

La verdadera intensión de Calder era cortar por la mitad a la 
columna de Villeneuve, y el suyo no sería un ataque convencional, 
porque no esperaría a que el fuego de su artillería causara daños en la 
flota del adversario y se lanzaría inmediatamente a cortar la columna 
enemiga. Así esperaba aislar a la mitad inferior de la flota enemiga y 
sí la maniobra era ejecutada con rapidez la cabeza de la columna 
franco-española no tendría el tiempo suficiente para retornar para 
ayudar a sus camaradas y los derrotaría y Calder se cubriría de gloria. 

La distancia que le separaba del centro enemigo era cada vez 
menor. Entonces el almirante sancionó abrir fuego tan pronto como se 
estuviera suficientemente cerca del enemigo. La batalla estaba a punto 
de comenzar. El Hero era el barco inglés que guiaba a su columna, 
aquel estaba a solo unos cuantos minutos de chocar contra los barcos 
franceses que tenía frente a su proa, cuando súbitamente un grito de 
alarma tronó y todos dirigieron su vista hacia el norte, desde la niebla 
que cubría el mar en aquella dirección apareció la proa de un barco, 
era la nave-capitana española seguida por la larga procesión de barcos 
de la columna-de-batalla enemiga. 
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Era una sorpresa desagradable, pero todavía se tenía el suficiente 
tiempo para reaccionar. El capitán del Hero estaba alerta y aquel de 
inmediato le ordenó a su piloto que alterara el curso hacia el suroeste, 
evitando chocar de frente contra los barcos que se acercaban. No 
quería quedar atrapado entre los barcos franceses y los españoles. 
Pronto su barco se halló viajando hacia el sur seguido por toda su 
columna. 

Y Gravina también alteró el curso en que su barco viajaba, y 
también lo hizo hacia el suroeste, hasta que se halló navegando 
paralelamente al enemigo mientras continuaba cerrando la distancia. 
El español quería pelear una tradicional acción de bombardeo. Y 
sucedió. Las cabezas de las columnas se hallaron suficientemente cerca 
y el duelo de artillería comenzó. Las agujas del reloj ya habían dejado 
atrás las 12:00 horas de aquel día. Desde éste momento los artilleros 
comenzaron a disparar sus armas sin interrupción, y era tal el 
volumen de fuego y tan corta la distancia que los barcos a la cabeza 
de las columnas comenzaron a reportar daños considerables. Pero la 
niebla comenzó a espesarse. La visibilidad se fue reduciendo cada vez 
más, hasta que finalmente los adversarios desaparecieron de la vista, y 
era tan densa la niebla que ni siquiera era posible observar donde 
estaban los barcos propios al frente y en la retaguardia de su propia 
flota, y es así como las mismas columnas comenzaron a desintegrarse. 
Sin más opción los capitanes de ambos bandos comenzaron a ejecutar 
maniobras independientes, con cada uno dirigiéndose hacia donde el 


sonido de la batalla fuera más intenso, allí estaría el enemigo. 

Por las siguientes cuatro horas las descargas de artillería se 
repitieron a todo lo largo del campo de batalla, y algunas veces la 
niebla fue tan espesa que los artilleros simplemente dirigían su fuego 
en la dirección en que se observaban los destellos de luz de las 
descargas de otros barcos, sin saber sí eran amigos o enemigos, hasta 
que finalmente hacia las 17:00 horas los barcos comenzaron a alejarse 
de la zona. La acción había finalizado. Había sido una caótica batalla 
en la que dos barcos españoles fueron capturados y muchos otros de 
ambos bandos reportaban daños sustanciales. 


Desde el punto de vista táctico era un triunfo para Calder, pese a 
que su escuadrón había sufrido de una inferioridad numérica había 
capturado a dos barcos-de-línea enemigos, sin embargo no había 
logrado alcanzar la victoria aplastante que tanto anhelaba, y tampoco 
alcanzó su objetivo estratégico. Durante el siguiente par de días las 
flotas realizaron complicadas maniobras con la intención de ubicarse 
en una posición ventajosa para lanzarse nuevamente al ataque, pero el 
clima volvió a deteriorarse y finalmente las naves franco-españolas 
lograron escabullirse, dejando atrás a sus enemigos e ingresando al 
puerto del Ferrol el 1? de agosto. 

Poco a poco el plan de Napoleón estaba completándose, Villeneuve 
había arribado al Ferrol y ahora contaba bajo su mando a 33 barcos- 
de-línea. Sin embargo nuevamente fue necesario detenerse allí para 
que las tripulaciones de sus barcos recuperaran sus fuerzas tras el 
agotador viaje trasatlántico y la batalla, y por toda la semana 
siguiente permanecieron en su nuevo atracadero. 


Aquella batalla había acontecido el 22 de julio, ese mismo Calder 
despachó a una nave auxiliar para notificarle al Almirantazgo lo que 
había sucedido, el enemigo había sido interceptado y atacados frente 
al Ferrol. Pronto aquella noticia fue recibida por Barham quien 
procedió a dictar una nueva serie de órdenes para sus escuadrones, 
pero antes, el 24 de julio el escuadrón del vicealmirante le perdió la 
pista a la flota de Villeneuve y decidió replegarse hacia el norte 
uniéndose a la agrupación que protegía las aguas del Canal. Varios 
días después arribaba a la zona elevando a 35 el número de barcos-de- 
línea que protegían tan importante sector. 

Y para cuando Calder arribó para unirse a aquella agrupación 
Barham ya había emitido sus nuevas órdenes. Pronto numerosas naves 
de enlace partieron de Inglaterra en múltiples direcciones, y una de 
ellas partió hacia Gibraltar para llevarle a Nelson una orden directa: la 


Flota del Mediterráneo tenían que dirigirse inmediatamente hacia el 
Canal. La docena de naves de guerra con las que navegaba Nelson 
habían arribado a Gibraltar el día 19 de julio y fue hasta el 03 de 
agosto cuando aquel recibió sus nuevas órdenes. De inmediato las 
cumplió. Además Barham reconoció que era de suma importancia 
bloquear a las naves franco-españolas que ahora se hallaban en el 
Ferrol, y para ejecutar esa misión la flota que protegía el Canal se 
dividió en dos, 17 barcos-de-línea permanecerían en su ubicación 
actual, los restantes 18 partirían hacia el sur bajo el mando de Calder 
para efectuar el bloqueo del puerto español. Esta orden fue ejecutada 
el 16 de agosto. Momentáneamente la flota que protegía el Canal se 
redujo peligrosamente, sin embargo se esperaba que en cualquier 
momento apareciera Nelson en el horizonte. Era una redistribución 
arriesgada, pero también era de suma importancia mantener bajo 
vigilancia a la poderosa flota de Villeneuve. Y el momento de 
vulnerabilidad pasó rápidamente, un par de días más tarde las naves 
de Nelson arribaron a la zona para reforzar a las naves que protegían 
a la metrópoli. 


Lo que no supieron los ingleses, hasta mucho tiempo después de 
finalizado el conflicto, es que tan cerca estuvieron de sufrir un 
desastre. Luego de su arribo al Ferrol Villeneuve se entregó a la tarea 
de prepararse para partir, y tras una semana de frenética actividad 
partió con sus barcos hacia el Canal, justo en el momento correcto. 
Aquel partió el 10 de agosto, seis días antes que la flota que defendía 
el Canal de la Mancha se dividiera. Con un clima favorable estaría en 
una semana frente a la entrada occidental del Canal, precisamente 
cuando Calder y sus barcos ya hubieran partido hacia el sur, los 
ingleses ya solo tendrían 17 barcos-de-línea defendiendo el Canal, 
contra ellos Villeneuve podría lanzar a sus 29 barcos-de-línea. 

Lo que sigue a continuación es uno de esos eventos en la historia 
que puede ser olvidado fácilmente, pero que provoca, sin que nadie se 
entere en ese preciso momento, un enorme giro en el posible resultado 
de un conflicto. El 16 de agosto la flota que protegía el Canal de la 
Mancha se dividió y una de sus mitades partió hacia el sur para 
bloquear el puerto del Ferrol, pero por desgracia para los ingleses los 
barcos que allí tenían que ser embotellados ya habían partido seis días 
antes, aquellos 29 barcos-de-línea franceses y españoles ya se dirigían 
hacia Inglaterra, y en su camino solo quedaban 17 barcos-de-línea 
ingleses. 

Era el momento que Napoleón había esperado con tanta ansiedad, 
sí sus naves se enfrentaban contra el enemigo con esa superioridad 
numérica existía una buena posibilidad de alcanzar una victoria. Y 


aún hay más. Incluso el escuadrón de Rochefort había zarpado. Otros 
cinco barcos-de-línea y varias fragatas francesas ya se encontraban en 
las aguas del Golfo de Vizcaya esperando unirse a Villeneuve, y de 
hacerlo la flota combinada tendría 34  barcos-de-línea. Una 
superioridad de 2 a 1 sobre el enemigo. Y es en este momento, cuando 
Villeneuve estaba a punto de tener una enorme superioridad sobre sus 
enemigos, que esta historia tomó aquel giro inesperado y poco 
conocido. 

La tarde del 13 de agosto de 1805 encontramos a la flota 
combinada viajando hacia el norte, con cada kilómetro que avanzaban 
estaban más cerca de la zona de peligro, sin lugar a dudas todos los 
marineros disponibles estarían en sus puestos atisbando el horizonte, 
cuando súbitamente los vigías dieron el grito de alerta, a la distancia 
podían distinguirse los mástiles de varios barcos. Eran varias fragatas. 
La distancia entre los barcos aún era enorme, todavía no era posible 
confirmar la identidad de esas naves, y es en ese momento cuando 
Villeneuve perdió todo el aplomo que le quedaba. Desde antes de 
zarpar del Ferrol aquel ya había expresado serias dudas sobre el éxito 
de su empresa y desde que se enfrentó contra Calder el almirante 
francés asumió, correctamente, que el enemigo ya estaba enterado de 
su presencia en la zona, y asumió que todos los escuadrones 
disponibles de la marina enemiga ya estarían en la entrada occidental 
del Canal, entonces creía firmemente que su flota no tendría la menor 
oportunidad de derrotar a un enemigo tan numeroso. Los barcos que 
habían encontrado en éste momento, ¡solo podrían ser ingleses!, y sin 
esperar un solo minuto más ordenó que todas las velas disponibles 
fueran desplegadas y que se efectuara un viraje de emergencia, el 
nuevo destino, Cádiz, muy al sur en la península ibérica. Y de esa 
forma se alejó a toda la velocidad posible del Canal de la Mancha y de 
su única oportunidad de enfrentar a sus enemigos con una 
superioridad numérica. 

Fue un enorme error. No lo sabía, pero las fragatas que había 
hallado ante su camino eran francesas. Eran del escuadrón de 
Rochefort. El comandante francés no tenía la menor idea que esos 
barcos ya habían logrado evadir el bloqueo de aquel puerto. Y esa es 
la gran ironía. Nunca sabremos lo que habría sucedido sí Villeneuve 
solo hubiera esperado un poco más, lo que sí sabemos es que siete días 
después, el 20 de agosto, los 29 barcos-de-línea de la flota combinada 
entraban a Cádiz. Diez días más tarde frente a ese puerto ya se 
encontraban 25 barcos-de-línea ingleses. Ahora la flota de Villeneuve 
se encontraba bajo bloqueo. 


Es interesante, pero éste último evento, que ahora se hallara la 


flota franco-española atrapada en Cádiz desató un profundo cambio en 
el desarrollo del conflicto. La primera etapa de la guerra se había 
caracterizado por un único plan para los franceses: Napoleón quería 
invadir Inglaterra. Pero ante aquel líder se alzaba una muralla 
infranqueable de madera, tela y hierro. Aquella era la marina de 
guerra británica. Por todos los medios el emperador había intentado 
retirar ese obstáculo del camino, pero finalmente reconoció una 
simple realidad, cuando recibió la noticia que Villeneuve estaba 
atrapado en Cádiz lo supo: la invasión no podría efectuarse. Con esa 
última noticia él perdió toda la fe en su flota y para el jefe-supremo 
francés esa realización marcó el final de la primera etapa del conflicto. 

Del otro lado del cuadrilátero estaban los ingleses, su diminuto 
ejército no estaba en condiciones de emprender una ofensiva en el 
continente. Se había llegado a un punto muerto. Pero los ingleses 
tenían un importante as bajo la manga, y a ese as lo hallamos en las 
bóvedas de sus bancos. Es cierto, no tenían suficientes hombres para 
crear un gran ejército con los habitantes de su isla, pero sí podían 
comprarlo: estableciendo alianzas con los reinos que sí tuvieran una 
población suficiente a estos los financiarían usando enormes sumas de 
oro y plata. Espero que el lector no crea que estoy criticando 
duramente a los ingleses, en el análisis final, en todas las guerras, 
todas, los líderes de una nación quienes consideren que sus fuerzas 
armadas no están a la altura de la situación han de buscar amigos en 
cualquier lugar, ofreciéndoles a sus posibles aliados algún tipo de 
compensación por sus servicios. 

El primer reino en adherirse a los intereses de los británicos fue 
Rusia, la que firmó una alianza con Gran Bretaña el 11 de abril de 
1805, una alianza que pronto se hizo pública. Napoleón no consideró 
ese evento como muy peligroso, entre Rusia y Francia estaban 
numerosos reinos neutrales que impedirían el avance de un ejército 
ruso hasta el territorio francés. Pero la siguiente alianza sí le 
preocupó. Cuatro meses después, el 09 de agosto, los británicos, rusos 
y austriacos firmaron otra alianza. Ese tratado abría una ruta directa 
entre Rusia, Austria y Francia, y colocarían en pie de guerra a un 
poderoso ejército de 495,000 hombres a disposición de la causa 
inglesa (180,000 rusos y 315,000 austriacos). Como nota interesante 
el gobierno inglés le pagaría a sus nuevos aliados un subsidio anual de 
£.1,250,000 de la época (£.106,250,000 ó $.162,500,000 del 2015) 
por cada 100,000 soldados que estuvieran luchando contra Francia. 


Este tratado ponía en grave peligro a los franceses, sin embargo le 
tomaría tiempo a los austriacos y a los rusos en movilizarse, los 
franceses todavía podían reaccionar, de hecho, hasta ese preciso 


momento Napoleón aún quería efectuar la invasión de Inglaterra, su 
flota combinada franco-española se hallaba en el Ferrol preparándose 
para partir, y como lo vimos, Villeneuve zarpó el día 10 de agosto. Y 
de inmediato aquel partió hacia el norte, hacia las aguas del Canal. 
Napoleón esperaba ansiosamente en Boulogne por el arribo de sus 
barcos; el emperador sabía que la flota en el Ferrol había recibido sus 
órdenes y que pronto a aquella se le uniría el escuadrón de Rochefort, 
y albergó la esperanza que el triunfo estaba asegurado, creyendo que 
su comandante tendría suficientes barcos para controlar el Canal de la 
Mancha por suficiente tiempo. Pero los días y luego las semanas 
pasaron mientras aquel esperaba sin que los mástiles de sus barcos-de- 
línea aparecieran en el horizonte, en lugar de ello al campamento de 
su ejército solo arribó a caballo un exhausto y polvoriento mensajero 
con una desalentadora noticia: ¡El día 20 de agosto Villeneuve había 
arribado a Cádiz, allí se encontraba fondeada su flota! Fue la gota que 
derramó el vaso. Napoleón ya no podía darse el lujo de esperar hasta 
que sus barcos lograran abrirse paso hasta Boulogne. Los ejércitos de 
Rusia y Austria pronto estarían listos para asestar un golpe a la 
frontera sureste de Francia, el emperador tenía que actuar. El 29 de 
agosto las primeras divisiones del ejército de 160,000 efectivos de 
Boulogne partieron. Varios días después partía Napoleón con el grueso 
del ejército. La invasión de Inglaterra quedaba prorrogada 
indefinidamente. 


LA BATALLA DE TRAFALGAR 


Los preparativos finales 


La primera fase del conflicto había llegado a su fin, ahora 
Napoleón dirigiría toda su energía a la destrucción de sus enemigos 
continentales, y para lograrlo aún esperaba el apoyo de su flota, y le 
envió una nueva serie de órdenes a Villeneuve las que partieron de su 
despacho el 14 de septiembre y arribaron a las manos del almirante el 
27 del mismo mes. Lo que Napoleón deseaba era que Villeneuve 
partiera inmediatamente hacia Italia para reforzar aquella futura zona 
de operaciones, y en su camino tenía que pasar por Cartagena, donde 
rescataría a un escuadrón español que se encontraba allí bloqueado, 
para luego proceder a Nápoles donde los soldados que se encontraban 
en los barcos de guerra tenían que ser desembarcados. Ese contingente 
se encargaría de defender la zona contra una expedición anglo-rusa 
que sus espías le habían reportado, y terminada esa misión la flota 
tenía que permanecer en el sur de Italia por el tiempo que fuera 
posible para reforzar la defensa de la zona antes de retornar a Tolón. 

Pero el emperador esperaba que sus barcos partieran sin tomar en 
cuenta el hecho de que una flota enemiga ya estaba frente a Cádiz. El 
líder francés esperaba que todos sus comandantes, incluyendo los 
navales, actuaran decididamente usando los recursos a su disposición 
y que se enfrentaran contra el enemigo y lo retiraran del camino, de lo 
contrario, ¿de qué le servía invertir enormes suma de dinero en una 
flota que no actuaba?, y la verdad es que ya no tenía confianza en 
Villeneuve a quien calificaba de simple “miserable”. Semanas antes 
este almirante francés le había enviado al emperador numerosos 
reportes en los que indicaba claramente el lamentable estado de sus 
tripulaciones y de sus naves y que necesitaría más tiempo y recursos 
para poder ejecutar sus órdenes. Pero Napoleón ha de haber 
considerado que dichos reportes eran meras excusas de su subalterno 
para no entrar en acción, y el mismo día 14 de septiembre, cuando le 
envió a aquel sus nuevas órdenes, también envió una carta a su jefe 
del Almirantazgo, el mensaje para aquel era simple: Villeneuve tenía 
que ser relevado de su mando y sustituido por el vicealmirante 
Francois Rosily quién tenía que partir hacia Cádiz tan pronto como 
fuera posible. Sin lugar a dudas el emperador esperaba que Villeneuve 
no cumpliría con sus Órdenes, por lo tanto el reemplazo tendría el 
tiempo suficiente para arribar al puerto español y hacerse cargo de la 
flota. 


al 


Septiembre 1805 


Es cierto, Napoleón esperaba que sus almirantes actuaran 
decididamente, pero también estaba menospreciando la capacidad de 
sus enemigos en alta-mar. Sin lugar a dudas Napoleón demostraría 
durante ésta, y las restantes campañas y guerras que le siguieron, que 
en tierra él era un genio militar, sin embargo el brillante estratega no 
tenía la misma habilidad para formular los planes que tenían que 
seguir sus almirantes, él no solo ignoraba los reportes de sus 
subalternos, pero además una y otra vez menospreció la efectividad de 
los ingleses. Aquel día 14 de septiembre, cuando los secretarios de 
Napoleón reescribían afanosamente el nuevo plan de su jefe, los 
ingleses ya tenían frente a Cádiz a una poderosa flota con 26 grandes 
barcos de guerra y al día después que las órdenes del emperador 
arribaron a su destino, el 28 de septiembre, la flota inglesa ya tenía 27 
barcos-de-línea y media-docena de fragatas, con los que mantenían 
bloqueados los 35 barcos-de-línea de la flota combinada, y la flota 


inglesa ya estaba bajo el mando del más brillante de los comandantes 
tácticos ingleses de la época. 

Anteriormente vimos como el vicealmirante Horacio Nelson había 
tomado un par de malas decisiones estratégicas que pusieron a las 
defensas de Gran Bretaña en un momento de enorme debilidad, sin 
embargo ese oficial tenía un increíble talento táctico, y es allí donde 
hemos de apreciar su genio militar. En tres importantes batallas su 
valor y capacidad de toma de decisiones quedaron ampliamente 
demostradas. La primera fue la Batalla del Cabo San Vicente, peleada 
el 14 de febrero de 1797, allí Nelson había participado ocupando el 
puesto de comodoro (un puesto intermedio entre un capitán y un 
almirante. El comodoro tenía autoridad sobre el capitán del barco en 
que viajaba, pero estaba subordinado al almirante) y en esa ocasión 
tenía bajo su mando al barco-de-línea Captain el cual se encontraba en 
la retaguardia de la flota bajo el mando del almirante John Jervis. En 
esa ocasión 15 barcos-de-línea ingleses habían logrado interceptar a 
una flota española que contaba con 28 barcos-de-línea. Los españoles 
tenían una superioridad numérica pero cometieron numerosos errores 
tácticos que les dejaron vulnerables, y uno de aquellos errores fue 
dividir a su flota en dos grupos que no operaban apoyándose uno al 
otro, y sin otra opción iniciaron una desordenada retirada. 
Previamente el almirante Jervis había ordenado formar la tradicional 
columna-de-batalla y con ella se había lanzado al ataque lanzándose 
contra el grupo más numeroso de barcos españoles. Los barcos 
ingleses a la cabeza de su columna habían entrado en contacto con la 
retaguardia enemiga y la estaban sometiendo a un intenso fuego de 
artillería. Pero la columna inglesa estaba viajando hacia el suroeste, 
mientras que los dos grupos de barcos enemigos estaban viajando 
hacia el noreste, y de continuar en sus respectivas direcciones 
eventualmente los adversarios perderían el contacto, los ingleses 
tenían que virar para poder seguir al enemigo, pero su columna-de- 
batalla tenía que efectuar una complicada maniobra para mantener su 
integridad, una complicada maniobra que tardaría tiempo en 
ejecutarse, ¡súbitamente se había presentado una oportunidad, los 
españoles podían ganar el tiempo suficiente para escapar!. 

Es en ese preciso momento cuando Nelson decidió tirar por la 
borda uno de los principios básicos que había aprendido como 
capitán, él abandonaría la columna: en lugar de mantener la 
integridad de la formación y continuar navegando en su puesto 
asignado hacia el suroeste decidió efectuar un violento viraje hacia el 
noroeste, y es así como, bajo sus órdenes, el piloto del Captain lanzó a 
su barco a colocarse justo ante el camino del nutrido grupo norte de 
barcos enemigos al cual ya estaban atacando. Su intención era ganar 
algo de tiempo, pero al actuar de esa forma su barco estaría peleando 


solitario contra todos los españoles, y es más, Nelson no solo estaba 
lanzando a su barco y a su tripulación a efectuar una misión 
extremadamente arriesgada, sí aquel oficial sobrevivía a la batalla 
podría ser llevado ante un tribunal y enjuiciado bajo el cargo de 
insubordinación, él estaba actuado sin órdenes. 

Pero la preocupación de Nelson de enfrentar una corte marcial 
tendría que esperar, tras el violento giro hacia estribor su barco 
pronto se halló justo en el camino de los españoles, y en minutos su 
barco fue rodeado por seis grandes barcos-de-línea que colocaron al 
Captain bajo un intenso fuego cruzado. El castigo que estaba 
recibiendo el barco ingles era intenso, sin embargo estaba provocando 
que algunas naves españolas detuvieran su marcha. Jervis observó lo 
que estaba sucediendo, y decidió apoyar a su subalterno. Pese a que la 
columna-de-batalla continuó efectuando su lenta maniobra, el último 
barco en la formación aún estaba cerca de Nelson y recibió la señal 
del almirante, tenía que unirse a aquella lucha. En minutos la pareja 
de barcos ingleses se enfrentaron contra el grueso de la agrupación 
española, y entre ellos ganaron el tiempo suficiente para que la 
columna-de-batalla pudiera entrar en acción. El combate se 
recrudeció. El grueso de la flota española logró escapar, pero la 
recompensa de la osada maniobra fue la captura de cuatro barcos-de- 
línea, dos de ellos capturados por las mismas unidades de abordaje del 
Captain, incluso Nelson se unió a las unidades de abordaje y peleó en 
las cubiertas de las naves enemigas. 
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Nelson al ataque 


Ese era su calibre, no dudaba en ponerse en riesgo, estaba 
dispuesto a tomar decisiones controversiales, y favorecía el uso de 
tácticas innovadoras para sorprender al enemigo. Así, bajo su mando 
sus escuadrones lograron las grandes victorias en Copenhague y en el 
Nilo. Ahora aquel estaba frente a Cádiz buscando alcanzar su tercera 
gran victoria, y claro está, ya tenía un plan. 

Ante Cádiz Nelson tenía la agrupación más grande de barcos que 
hasta la fecha hubiera comandando. En el Nilo había tenido 12 barcos- 
de-línea, en Copenhague 13, frente a Cádiz tenía 27 y pronto esperaba 
tener 40; con ellos esperaba chocar contra los 46 barcos-de-línea que 
se creía que tenía la flota franco-española. De haberse adherido a las 
tácticas tradicionalmente aceptadas Nelson habría estado obligado a 
colocar a todos sus barcos en una larguísima columna-de-batalla, pero 
aquel era un experimentado marinero y para él esa formación no era 
una opción por la cantidad de barcos que tendría bajo su mando, solo 
el formar a sus 40 naves en aquella columna tardaría una eternidad, 
además la misma se vería en serios aprietos cuando intentara efectuar 
maniobras de combate. Entonces en el plan que elaboró tomó la 
decisión de dividir a su flota en tres columnas, una pequeña que solo 
tendría 8 barcos, las otras dos con 16 cada una. Sus columnas 
pelearían independientemente, pero dentro de un plan de batalla 
general, y con la acción individual de cada una se apoyaría a las otras. 

¿Cómo lo harían? En primer lugar Nelson asumió que su enemigo 
sí formaría a todos sus 46 barcos-de-línea en la tradicional columna- 
de-batalla. Él sabía que una formación de ese largo sería difícil de 
controlar, las señales que el almirante enemigo emitiera para sus 
subordinados tardarían su tiempo en llegar de un punto a otro y las 
maniobras que aquel ordenara tardarían su tiempo en ser ejecutadas, 
él deseaba aprovechar al máximo esa realidad. Su plan era simple: 
cada uno de sus grupos formaría una columna “abierta”, en otras 
palabras, no serían columnas perfectas, en esencia serían formaciones 
irregulares en las cuales cada barco navegaría tan rápido como le 
fuera posible hacerlo. La velocidad con la que navegaran sería la clave 
en su forma de atacar, y tan pronto como hallaran al enemigo 
desplegado en su larga columna-de-batalla las tres columnas- 
irregulares inglesas se dirigirían en línea recta hacia el enemigo, y 
cortarían a la formación franco-española al mismo tiempo en tres 
puntos específicos; en ningún momento se detendrían, ní a formarse 
en las tradicionales columnas-de-batalla, ní a efectuar el tradicional 
bombardeo con su artillería. 

Imaginemos por un momento a la flota franco-española navegando 
hacia el norte, con los ingleses viajando de oeste a este. La flota de 


Nelson, dividida en sus tres columnas-abiertas, tendría a la columna 
más pequeña, la de 8 barcos, navegando en el extremo norte, mientras 
que en el centro y en el extremo sur estarían las otras dos columnas de 
16 barcos cada una, con la columna-central bajo el mando del mismo 
Nelson. Y todos ellos se dirigirían hacia puntos específicos; el grupo 
sur cortaría a la flota franco-española exactamente frente al 12? barco 
de aquella formación contado desde el extremo inferior de la columna 
enemiga hacia el norte; Nelson con su columna-central cortaría por la 
mitad a la formación enemiga, probablemente a la altura en que 
navegaba el 23e barco enemigo contado de sur a norte; mientras que 
de tres a cuatro barcos más hacia el norte del punto donde atacaría 
Nelson golpearían la línea los 8 barcos de la columna-norte. 


El plan de 
Nelson: cortarla 
línea enemiga en 
tres lugares 


Villeneuwe 


Columna norte: 8 970 


Columna central: 15 230 


Columna sur 16 
Jmna sur 1 999 


Súbitamente la flota franco-española se hallaría dividida en cuatro 
grupos, y solo tres de estos se hallarían en contacto con los barcos de 
Nelson, con el grupo más al norte separado del resto de la flota. Y en 
los tres grupos que estarían combatiendo solo se encontrarían a 27 
barcos aliados contra los 40 de Nelson, los restantes 19 de la sección 
norte, y para que pudieran retornar a apoyar a sus camaradas tendrían 
que efectuar complicadas maniobras que tomarían bastante tiempo en 
ser ejecutadas. Mientras tanto los ingleses estarían gozando de una 
ventaja de 3 a 2 sobre sus enemigos, y sin lugar a dudas con una 
superioridad de ese tipo Nelson esperaba triunfar. 

Era un plan osado e innovador, pero tenía un enorme elemento de 
peligro: en los minutos previos al choque de las columnas-abiertas 
contra la columna-de-batalla las cabezas de las agrupaciones 


británicas serían sometidas a un intenso bombardeo de artillería sin 
que aquellas pudieran responder al fuego. Y en esos minutos iníciales 
los ingleses podrían sufrir una enorme cantidad de daño antes de 
cortar a la columna enemiga. Nuevamente, la velocidad con la que sus 
barcos viajaran tenía que ser la clave del éxito, y también lo sería el 
apoyo mutuo. Las columnas inglesas tenían que avanzar a la mayor 
rapidez posible y tenían que golpear todas al enemigo al mismo 
tiempo para desorganizarlo, y tenían que atacar a su enemigo desde 
un ángulo en el cual el viento les favoreciera y que además dificultara 
el retorno del grupo norte enemigo. 


El día 28 de septiembre Nelson arribó a tomar el mando de la flota, 
y al día siguiente le presentó su plan de batalla a sus subordinados. 
Definitivamente un plan de ésta naturaleza habría consternado a un 
almirante chapeado a la antigua, exponer las proas de sus barcos al 
fuego enemigo sin que la artillería contraria hubiera sido previamente 
neutralizada o agotada sería una enorme fuente de preocupación, sin 
embargo para los subordinados de Nelson fue como mana caído del 
cielo, y aceptaron de inmediato los riesgos del plan esperando que el 
resultado de la acción fuera una rotunda victoria. 

Era un plan revolucionario, pero solo podría ejecutarse, sí, y solo 
sí, el enemigo salía de su santuario. El almirante que había 
comandando a la flota previo al arribo de Nelson había efectuado un 
bloqueo-cerrado. En esa modalidad los defensores del puerto español 
podían observar desde sus atalayas a la totalidad de la flota inglesa 
navegando día tras día frente a ellos. Era una clara amenaza, que los 
aliados no parecían estar dispuestos a enfrentar. Pero ahora Nelson 
había arribado a la escena y quería engañar a su contraparte francés 
para que éste zarpara, entonces estableció un bloqueo-abierto. Para 
efectuarlo dividió a su flota de 33 barcos-de-línea y varias fragatas en 
dos grupos: el primer grupo contaba con 4 fragatas y 4 barcos-de- 
línea, éste pequeño destacamento mantendría a Cádiz bajo vigilancia, 
mientras que los restantes 29 barcos-de-guerra y fragatas estarían lejos 
hacia el oeste, a casi 80-kilómetros del puerto, en otras palabras, 
estarían a 10 horas de viaje de Cádiz (bueno, solo sí los ingleses 
lograban mantener una velocidad de 4-nudos durante todo el trayecto 
hacia aquella localidad). Por lo tanto el grueso de la flota estaría 
totalmente fuera del campo de visión de los defensores de Cádiz. 

Pero reconozcámoslo, en otras ocasiones este bloqueo-abierto le 
había causado problemas a Nelson, porque su enemigo había logrado 
escapar y todo por una sencilla razón: la velocidad con la que aquel 
había reaccionado en aquellas ocasiones no había sido suficiente. Para 
el momento en el cual los barcos que mantenían bajo vigilancia a un 


puerto le habían entregado las noticias de la partida del enemigo la 
agrupación contraria ya había tenido una ventaja de varias horas, 
incluso de varios días de viaje, y como hemos visto ya sería demasiado 
tarde para que pudiera reaccionar. La esencia del problema era la 
velocidad con la que se transmitía la información. Nelson ahora estaba 
consciente de esa realidad, y no dejaría que volviera a pasar. Entonces 
estableció un sistema de transmisión de información para recibir los 
reportes en un abrir y cerrar de ojos: como siempre las fragatas del 
pequeño cuerpo de reconocimiento estarían estacionadas a pocos 
kilómetros del puerto español, vigilando todo lo que sucedía allí, pero 
los cuatro barcos-de-línea de ese grupo estarían estacionados a 
intervalos regulares, alejados uno del otro a unos 16-kilómetros 
formando todos una larga cadena que corría de este a oeste, con el 
último de ellos dentro del campo visual del grueso de la flota. Que 
interesante, aquellos cuatro barcos-de-línea estarían siendo usados 
como estaciones repetidoras, y cuando las fragatas observaran alguna 
actividad que indicara que la flota franco-española se estuviera 
preparando para partir, estas transmitirían esa información al barco- 
de-línea más cercano, y desde ese momento el reporte sería 
retransmitido de un barco a otro, hasta que la información alcanzara a 
Nelson, y todo esto habría sucedido en cuestión de minutos, en lugar 
de tener que esperar a que horas ó días después una de las fragatas 
arribara al campo visual de la flota. Así es como el almirante inglés 
podría prepararse en cuestión de minutos para interceptar al enemigo. 
Ésta vez no dejaría que sus adversarios escaparan. 


Nelson y el 
grueso de la 
flota 


El plan ya había sido trazado, el grueso de la flota se alejó hacia el 
oeste, y comenzó la espera. Pasaron tres semanas de rutinaria 
actividad, despertar, trabajar, comer, trabajar, dormir, parecía que la 
rutina duraría por siempre, hasta que finalmente, en la mañana del 19 
de octubre, los vigías en una de las fragatas que estaba frente a Cádiz 
observaron dentro del puerto español la actividad que tanto habían 
esperado, y aquella izó una serie de banderines que transmitían la 
siguiente señal: “el enemigo está saliendo”. Ahora nosotros 
observamos la enorme utilidad del sistema de transmisión establecido 
por Nelson, en cuestión de minutos el almirante recibió aquel reporte, 
y tan pronto como tomó su decisión sus marineros se entregaron a la 
tarea, las velas de sus barcos fueron desplegadas, las proas pronto 
viraron hacia el este, y partieron a interceptar al enemigo. Finalmente 
se habían puesto en marcha los últimos eventos que culminarían con 
la Batalla de Trafalgar. 


Retrocedamos un poco en el tiempo. Villeneuve había arribado a 
Cádiz el 20 de agosto, más de un mes después, para el 27 de 
septiembre, el día en que llegaban sus nuevas órdenes, ya las 
tripulaciones de sus barcos habían tenido más de un mes para 
recuperarse de los efectos debilitantes del escorbuto que nuevamente 


les habían aquejado, y ya también se habían embarcado suficientes 
provisiones en sus barcos. Desde el punto de vista de Napoleón ya era 
posible que esa flota partiera hacia el Mediterráneo. Pero como 
siempre la variable que éste rehusaba incluir en sus planes eran los 
ingleses; antes del 27 de septiembre aquellos ya se encontraban frente 
a Cádiz con una poderosa flota que estaba realizando un bloqueo- 
cercano del puerto. Por más de un mes los grandes barcos de guerra 
británicos podían ser vistos desde las murallas de las fortalezas que 
rodeaban al puerto, pero el día 29 todos los barcos de la poderosa 
flota de guerra inglesa, con excepción de un puñado de fragatas, 
partieron hacia el oeste con un rumbo desconocido. Para un oficial de 
la época la partida de la flota enemiga, y la presencia de naves ligeras 
frente al puerto, solo podían significar una de las siguientes 
posibilidades: efectivamente el enemigo se había retirado, ó estaba 
esperando más allá del horizonte listo para lanzarse al ataque. Y solo 
existía un almirante inglés que usaba con regularidad la modalidad del 
bloqueo-abierto, Villeneuve podía asumir que Nelson había arribado a 
la zona. 

Pero aún así, sin importar las dudas que pudiera haber albergado 
Villeneuve sobre la presencia del enemigo más allá del horizonte, él 
también se preparó para partir, y como parte de esa tarea trazó su 
propio plan de batalla que presentó a sus subalternos un par de 
semanas después que Nelson hubiera presentado el suyo a sus 
capitanes. 

Y en su plan el almirante francés mezcló las tácticas tradicionales 
con su propia dosis de innovación. Él dividiría a su flota en dos 
columnas-de-batalla, a la primera le asignaría Y% de sus barcos, ese 
grupo sería el cuerpo-de-batalla, mientras que el Y restante sería el 
cuerpo-de-reserva. Ambas agrupaciones  navegarían en las 
acostumbradas columnas-de-batalla sin embargo el cuerpo-de-reserva 
se hallaría navegando a una distancia respetable tras la retaguardia 
del cuerpo-de-batalla. Cualquier otro almirante de la época habría 
visto con escepticismo esa división de la flota, sin embargo Villeneuve 
tenía sus razones para hacerlo. Primero, él había llegado a la 
conclusión correcta: Nelson estaba en la zona y éste no formaría a sus 
barcos en las tradicionales columnas-de-batalla, ni realizaría el 
tradicional bombardeo previo, además reconoció que el inglés 
buscaría la manera de romper la columna-de-batalla aliada y que se 
concentraría en aniquilar a su retaguardia que habría separado del 
resto de la flota, y es aquí donde podemos observar la utilidad del 
cuerpo-de-reserva: el cuerpo-de-batalla sería la carnada para la 
trampa. Villeneuve esperaba que Nelson se lanzara en línea recta 
contra el grueso de su flota, entonces, mientras el almirante inglés 
concentraba sus barcos contra la retaguardia del cuerpo-de-batalla, 


contra aquel se lanzarían los barcos del cuerpo-de-reserva que 
llegarían a la lucha mientras los barcos ingleses aún estuvieran 
enfrascados en el combate contra el cuerpo-de-batalla, así, con el 
cuerpo fresco de reserva lanzándose al ataque Villeneuve tornaría la 
balanza a su favor, y el cazador se convertiría en la presa. Así 
obtendría su victoria. 


El plan de batalla 
de Villeneuve 


Cuerpo-de- 
batalla 


Cuerpo-de- 
reserva 


Como Nelson, Villeneuve había diseñado un plan de acción que era 
en esencia sencillo. El plan fue expuesto a sus subalternos el 08 de 
octubre y los detalles del mismo repartidos por escrito a todos el día 
siguiente. No hubo objeción alguna. Ahora solo faltaba la prueba final, 
ejecutarlo en combate. 

Con su plan ya establecido Villeneuve esperó hasta que dos 
acontecimientos le favorecieran: primero, necesitaba que el viento 
soplara en la dirección correcta, segundo, y que era más importante 
para él, esperaría hasta que su servicio de inteligencia le diera más 
informes sobre la situación de la flota enemiga que estaba más allá del 
horizonte. Entonces esperó. No tuvo que hacerlo por mucho tiempo. A 
la semana siguiente recibió una noticia alentadora, desde una de las 
torres en las colinas que rodeaban a Cádiz un centinela pudo observar 
a media docena de barcos-de-línea ingleses viajando hacia Gibraltar 
alejándose de la zona. De inmediato Villeneuve asumió que eran de la 
flota de Nelson y que por alguna razón habían sido enviadas a 


Gibraltar, era el momento de zarpar y forzar el bloqueo. 

Es posible que el francés hubiera podido tener dudas sobre la 
validez de su conclusión, sin embargo el 16 de octubre recibió la 
noticia que fue el catalizador final. El 27 de septiembre había recibido 
sus órdenes de actuar, de acuerdo con sus órdenes aquel se preparó, 
pero el 16 de octubre supo que su emperador había decidido 
sustituirle, y para tomar su puesto pronto arribaría a Cádiz el 
vicealmirante Rosily. Solo podemos especular sobre lo que el 
almirante sintió al recibir aquella noticia, pero lo que sí sabemos es 
que en lugar de esperar pacientemente a que su reemplazo arribara 
para quitarle la flota de sus manos decidió actuar. A las 06:00 horas 
del 19 de octubre las tripulaciones que habían languidecido en Cádiz 
por cerca de dos meses fueron llamadas a sus puestos. Entre el batir de 
los tambores y las órdenes gritadas a todo pulmón los marineros 
comenzaron a levar anclas y a desplegar las velas de sus barcos. Era el 
momento de partir. Tres horas después el primero de sus escuadrones 
ya estaba saliendo de Cádiz. A la distancia la tripulación de una 
fragata inglesa observó lo que estaba sucediendo. Con el capitán de la 
nave y toda su plana mayor ya en sus puestos pronto el oficial de 
comunicaciones recibió sus órdenes y se puso a trabajar. 


De acuerdo a su plan tan pronto como se observó al primer 
escuadrón enemigo saliendo de Cádiz la fragata izó la señal ++370 la 
que simplemente significaba: “Barcos enemigos saliendo de puerto”. 
Eran las 09:30 horas. Luego la señal fue retransmitida por cada una de 
las unidades ligeras hasta que fue tomada por los barcos-de-línea que 
unían a las fragatas con el grueso de la flota, y eso no es todo, tan 
pronto como aquella señal fue izada en cada barco su respectivo piloto 
cumplió con la segunda parte de las órdenes dadas a aquella 
agrupación, ahora los ocho barcos partieron hacia el oeste para unirse 
a la flota que les esperaba más allá del horizonte. 

Eran las 09:30 horas, a 80-kilómetros de Cádiz estaba Nelson, 
quien ya llevaba varias horas despierto y quien ya se encontraría 
preparando nuevas órdenes en su cabina o caminando sobre el castillo 
de proa de su barco esperando noticias del cuerpo-de-exploración. Y 
en minutos sucedió, tan pronto como le informaron que la señal ++370 
ondeaba en un barco que se acercaba ordenó que otra señal fuera 
izada en el suyo: “Cacería general hacia el este-sur”. Éste era el día 
que tanto había esperado. Una frenética actividad también atrapó a 
sus marineros, pronto se desplegaron más velas en todos sus barcos, 
los pilotos viraron las proas de sus naves y pronto hallamos a todos los 
barcos-de-línea partieron hacia el este en dos  columnas-de- 
navegación. 


Pero aún con el sistema de alerta temprana la flota inglesa se 
hallaba a 80-kilómetros al oeste de Cádiz, Villeneuve le llevaba una 
ventaja inicial de 10 horas en su carrera hacia el Mediterráneo; pero 
Nelson confiaba ciegamente en la capacidad de sus marineros, 
aquellos le sacarían un mayor provecho a las corrientes de aire y con 
gran rapidez se iría acortando la brecha existente con sus enemigos, y 
como esperaba que el destino final de aquellos fuera el Mediterráneo 
puso rumbo hacia Gibraltar. 

Las horas del día 19 de octubre siguieron con su inexorable 
marcha, los barcos ingleses viajaban hacia el este a la mayor velocidad 
posible, y llegó el anochecer. A las primeras horas del día siguiente la 
flota ya se encontraba a menos de 19-kilómetros del Cabo Trafalgar y 
a 48-kilómetros de la parte más angosta del Estrecho de Gibraltar. Tan 
pronto como los primeros rayos del sol comenzaron a iluminar el 
océano a su alrededor todos los marineros y oficiales por igual 
atisbaron el horizonte en todas las direcciones en busca del enemigo. 
Pero de aquel no había señal alguna. Los minutos pasaron sin hallar 
nada. Nelson tenía que expandir la zona de búsqueda y ordenó a sus 
fragatas partir en distintas direcciones. Así lo hicieron. Nuevamente 
pasaron los minutos y aún no había señal alguna del adversario. La 
ansiedad ha de haberse apoderado del almirante, ¿el enemigo podría 
haber cambiado de rumbo en la noche para dirigirse hacia el oeste a 
realizar otra incursión contra el Caribe?, ¿habría partido hacia el 
Canal de la Mancha?, ¿habría retornado a Cádiz? En ese momento no 
existía ninguna forma para que aquel pudiera responder esas 
preguntas, lo único que sabía con seguridad era que la flota enemiga 
no estaba en la zona. Tenía que tomar una decisión, y así lo hizo: 
daría media-vuelta y regresaría al noroeste. Cuando las órdenes de 
Nelson fueron anunciadas al resto de la flota eran las 06:20 horas en 
la mañana del día 20 de octubre. 


¿Pero qué había sucedido? El día anterior las fragatas inglesas 
había observado como un escuadrón enemigo comenzaban a salir de 
Cádiz. En ese momento transmitieron urgentemente la señal de alarma 
y de inmediato todos los barcos del grupo de exploración, fragatas y 
barcos-de-línea por igual, partieron hacia el oeste para reunirse con el 
grueso de la flota. Por ello sus tripulaciones nunca se percataron de lo 
que sucedió a continuación. Hacia el atardecer de ese mismo día 19 
algunos de los barcos de la flota franco-española ya habían salido de 
Cádiz, pero para la medianoche de aquel mismo día el grueso de la 
flota aún se hallaba anclada en el puerto. Lo que los ingleses no sabían 
era que sus enemigos habían sufrido una gran cantidad de problemas 
en el manejo de su gran masa de barcos dada la amarga falta de 


entrenamiento de sus tripulaciones. Nelson había lanzado a sus naves 
a toda velocidad en la dirección correcta, pero la falta de experiencia 
de las tripulaciones de Villeneuve, y no la astucia del almirante 
francés, fueron la razón por la cual los ingleses no hallaron rastro 
alguno de sus enemigos al día siguiente. 

Y para el momento cuando Nelson ya se encontraba a 48- 
kilómetros de Gibraltar el grueso de la flota de Villeneuve empezaba a 
salir de Cádiz, pero nuevamente la falta de entrenamiento de las 
tripulaciones francesas y españolas fue dolorosamente evidente, por 
esa razón sus barcos tardaron varias horas en salir de aquel puerto, y 
ocho horas después, hacia el mediodía, el último rezagado lograba 
llegar al mar abierto. Minutos después Villeneuve les ordenaba a sus 
capitanes que formaran tres columnas-abiertas, la mejor manera de 
alcanzar una velocidad aceptable y mantener la cohesión de su flota 
mientras viajaba hacia Gibraltar. Pero nuevamente sus órdenes fueron 
afectadas por la falta de experiencia de las tripulaciones y de sus 
capitanes, y en lugar de que aquellos formaran las columnas asignadas 
sus subalternos solo lograron formar una masa desordenada de naves 
que simplemente navegaba hacia el sureste. 


A 06:20 horas del día 20 de 
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Finalmente tras todo un día de amargos retrasos la flota franco- 
española se dirigía hacia el Estrecho de Gibraltar. El mediodía ya 
había pasado, Nelson y sus barcos se acercaban desde el sur. Los 
adversarios estaban convergiendo, y frente al grueso de la flota de 
cada uno ya se había extendido un perímetro exterior de fragatas con 


sus tripulaciones atisbando el horizonte para evitar cualquier sorpresa. 

Y tenía que suceder, a las 18:00 horas del día 20 de octubre una de 
las fragatas francesas que es hallaba en el extremo derecho del 
perímetro exterior reportó mástiles en el horizonte hacia el sur, a unos 
15-kilómetros de distancia, no podía haber ninguna duda sobre la 
nacionalidad de aquella agrupación de naves. ¡La fragata había 
hallado a la flota inglesa! 


El reporte de la fragata indicaba que los ingleses se hallaban al 
suroeste de la flota franco-española viajando hacia el noroeste, 
además indicaba que el enemigo solo teníal8 barcos-de-línea. Ese 
mismo día Villeneuve había partido de Cádiz con 33, de ser correcto el 
reporte de su fragata él tenía una superioridad de casi dos contra uno. 
Pero como el almirante francés se hallaba con el cuerpo-principal no 
podía confirmar con sus propios ojos la veracidad del avistamiento, 
más ingleses podían estar más allá del horizonte, y aún cuando ordenó 
que su flota se desplegara en formación de batalla continuó viajando 
hacia el sureste alejándose de los británicos. 

Y su flota se dividió en dos grupos, con 21 barcos-de-línea 


asignados al cuerpo-de-batalla y 12 al cuerpo-de-reserva, pero es de 
enorme importancia observar como ubicó a cada uno de estos grupos; 
la flota franco-española continuaba viajando hacia el Estrecho de 
Gibraltar, su enemigo viajaba hacia el noroeste, y al cuerpo-de-batalla 
Villeneuve lo colocó en éste momento en la retaguardia y al cuerpo- 
de-reserva al frente, esa disposición tiene una razón muy importante 
de haberse ejecutado así, una razón que por su importancia explicaré 
más adelante. 


Cuerpo- Atardecer 20 de 
de-batalla octubre 


Cuerpo-de- N 
Y reserva d 


Al mismo tiempo las fragatas británicas habían hallado a la flota 
franco-española y sus tripulaciones tampoco perdieron el tiempo 
transmitiendo inmediatamente su informe al comandante-en-jefe. El 
enemigo estaba hacia el noreste viajando hacia el sureste, estaba 
relativamente cerca, pero el día estaba llegando a su fin. En el 
horizonte el sol comenzaba a desaparecer, no había suficiente tiempo 
para actuar; Nelson decidió esperar hasta el día siguiente cuando 
habría suficiente tiempo para hallar y atacar al enemigo, pero sí tomó 
varias decisiones: hasta ese momento sus barcos se habían encontrado 
viajando hacia el noroeste, pero tan pronto como se enteró que sus 
enemigos estaban hacia el norte viajando hacia el sureste ordenó virar 
hacia el sureste en un curso de intercepción para cerrar la distancia, 
así estaría preparado para hallar a su adversario a la mañana 
siguiente. Esta vez no le dejaría escapar. 

Pero también decidió que era el momento de desplegar a sus 
barcos en las columnas-abiertas, pero no tenía las 40 naves del plan 
original, aquel aún no había recibido los refuerzos prometidos, 
además había tenido que dejar ir a 6 de sus barcos-de-línea para que 
escoltaran a un convoy que se dirigía hacia Gibraltar. Ahora solo tenía 
27. Entonces dividió a su flota en dos columnas, una de 12 y la otra de 
15 barcos; la primera bajo su mando, la segunda bajo el mando del 
vicealmirante Cuthbert Collingwood, en su nuevo plan colocaría a su 
escuadrón al norte y un par de kilómetros hacia el sur estaría el 


escuadrón de Collingwood. Algunos historiadores creen que la 
distribución de sus barcos era una desviación substancial de su plan 
original y que el almirante había cambiado de idea sobre quien 
debería de atacar a que parte de la flota enemiga: de acuerdo al 
despliegue enemigo ahora el escuadrón de Nelson estaría amenazando 
a la retaguardia franco-española, mientras que la agrupación de 
Collingwood estaría amenazando al centro enemigo. En su plan 
original el comandante-en-jefe inglés había tomado para él la tarea de 
atacar al centro enemigo y sus subalternos tenían que atacar otros 
puntos. Parecía que ese orden había cambiado, pero tengo una 
pequeña teoría sobre el porque Nelson ordenó la nueva distribución, 
pero por ahora me reservaré esa explicación hasta que miremos cuales 
fueron las últimas maniobras que se efectuaron antes de aquella 
famosa batalla, la que finalmente estallaría en la mañana del día 
siguiente. 


Ingleses: 27 Noche del 20 de 
A octubre: se inicia 
7 la persecución 


Nelson: 12 


Collingwood: 15 


Franco- 
españoles: 33 


La cacería que había comenzado el día 30 de marzo de 1805 
llegaba a su final, tras casi seis meses de haberse iniciado Al inicio de 
esta campaña naval el almirante francés Pierre Charles Villeneuve 
había abandonado Tolón con 11 barcos-de-línea, ahora tenía 33, 17 de 
estos eran franceses, 16 españoles. Era una poderosa flota, pero a unos 
veinte kilómetros hacia el noroeste estaban los 27 barcos-de-línea 
ingleses que les perseguían, y estos se encontraban bajo el mando del 
más brillante de los vicealmirantes de Su Majestad, Horacio Nelson. Y 
ésta era la composición exacta de las flotas: 


Flota Combinada: Barco de línea cuatro-cubiertas: 1 (éste era el 
Santísima Trinidad navío de la marina de guerra española. En sus 


cuatro cubiertas tenía 131 cañones. Era el barco más grande de la 
época); tres-cubiertas: 3; dos-cubiertas: 29; fragatas: 7; Piezas de 
artillería: 2,626; Tripulaciones: 21,580; Ingleses: Barco de línea 
cuatro-cubiertas: 0; tres-cubiertas: 7; dos-cubiertas: 20; fragatas: 
6; Piezas de artillería: 2,148; Tripulaciones: 16,820. 


En términos absolutos la flota de Villeneuve tenía una ligera 
superioridad en el número de barcos-de-línea y piezas de artillería, sin 
embargo la calidad de sus tripulaciones era muy, pero muy inferior a 
la de las tripulaciones inglesas; Villeneuve estaba consciente de ello, 
sin embargo esperaba compensar esa debilidad usando el plan de 
batalla que había ideado. 


El desarrollo de la batalla 


Era el atardecer del domingo 20 de octubre. Los adversarios ya se 
habían hallado, pero en ese preciso momento aquellos se encontraban 
muy lejos los unos de los otros. Antes de que pudieran cerrar la 
distancia pasarían varias horas, y como ya se acercaba la oscuridad de 
la noche no chocarían, pero en las horas de penumbra los ingleses 
buscaban acortar la distancia que les separaba, y he aquí algunos 
datos interesantes de la situación: cuando la oscuridad finalmente se 
apoderó de la zona la flota franco-española aún se hallaba viajando 
hacia el sureste, aparentemente Villeneuve aún estaba interesado en 
llegar al Mediterráneo. Pero la evidencia sugiere que su intención era 
otra, ya que en el despliegue que había ordenado previamente sus 
barcos del cuerpo-de-batalla estaban en la retaguardia de la flota, 
mientras que el cuerpo-de-reserva estaba al frente, cuando en su plan 
de batalla la distribución tenía que ser la opuesta. 

Y he aquí la razón por la cual creo que el almirante francés había 
decidido efectuar la distribución inicial: creo firmemente que 
Villeneuve quería sorprender a Nelson. Durante la noche el francés 
continuaría viajando hacia el estrecho, pero a la mañana siguiente 
daría media-vuelta y ahora sus barcos se dirigirían hacia Cádiz (al 
atardecer de aquel día su flota aún estaba a unos 40-kilómetros de 
aquel puerto), ya que aquel era el puerto amigo más cercano al que 
podía retirarse. Y con ese cambio de rumbo podría haber esperado 
sorprender a Nelson obligándole a que aquel  reaccionara 
precipitadamente. Tan pronto como sus barcos se hallaran viajando 
hacia el noroeste el cuerpo-de-batalla estaría al frente y el cuerpo-de- 
reserva estaría en la retaguardia; así tendría a su flota preparada para 
luchar siguiendo el plan que había trazado, y cuando el inglés se 
lanzara a interceptar a los aliados se lanzaría precipitadamente sobre 
las 21 naves del cuerpo-de-batalla, pero lo que el inglés no sabía es 
que varios kilómetros más atrás, hacia el sureste, estaría el cuerpo-de- 
reserva y eventualmente esa agrupación arribaría al campo de batalla 
con el elemento sorpresa de su lado, rodeando y aniquilando a los 
barcos que Nelson hubiera lanzado contra la retaguardia del cuerpo- 
de-batalla. Así se ejecutaría su plan. 

Claro está, mí apreciación de lo que deseaba hacer Villeneuve es 
especulativa, pero la evidencia sugiere que esa fue su intención. Las 
horas pasaron, hasta que finalmente la tenue luz del sol comenzó a 
iluminar la escena. Era el amanecer del día 21 de octubre de 1805. A 
las 05:50 horas una fragata inglesa estableció contacto visual con la 
flota franco-española la que aún navegaba hacia el sureste y pronto 
envió esa información a su comandante-en-jefe. Por las siguientes 
horas los barcos franceses y españoles continuaron navegando en 


aquella dirección, mientras tanto la distancia entre los adversarios se 
fue disminuyendo, hasta que finalmente las tripulaciones de los 
primeros barcos-de-línea en la flota inglesa también establecieron un 
contacto visual con la retaguardia enemiga, ahora tenían dentro de su 
campo visual a algunas de las naves del cuerpo-de-batalla del 
enemigo. Cuando de pronto, hacia las 08:15 horas, los vigías en los 
barcos ingleses observaron como los barcos en la retaguardia enemiga 
fueron virando hacia babor. Una a una las grandes naves de velas de 
Villeneuve fueron virando hasta que sus proas quedaron apuntando 
hacia el noroeste, aquellas estaban poniendo rumbo hacia Cádiz y 
completaron su maniobra hacia las 10:00 horas. La cabeza de la flota 
aliada se dirigían hacia aquella localidad y aquellos barcos eran 
seguidos por la totalidad de la flota. En este preciso momento el 
barco-de-línea inglés más cercano a los aliados se encontraba a escasos 
8-kilómetros de distancia de la cabeza del cuerpo-de-batalla de la flota 
franco-española. 


2 08:15 horas: La 
flota franco-española 
da media-vuelta y se 
dirige a Cádiz 


Villeneuve había salido de Cádiz con un plan de batalla 
previamente establecido que había sido discutido en su momento con 
sus subalternos. Era un plan interesante. Pero nunca sabremos sí 
hubiera funcionado. La razón es sencilla: ahora que la maniobra de 
media-vuelta se efectuó el almirante español don Federico Gravina, 
comandante del cuerpo-de-reserva, ordenó que sus barcos se unieran 
de inmediato a la retaguardia del cuerpo-de-batalla en lugar de 
permanecer alejado a varios kilómetros hacia el sureste como sus 
órdenes lo indicaban. Desde su barco el almirante francés observó lo 
que su contraparte estaba haciendo. Ese no era el plan, a las 11:30 
horas le envió un mensaje urgente: el español tenía que disminuir la 
velocidad y formar su columna-de-batalla más hacia el este. Pero 


Gravina simplemente desobedeció la orden y continuó navegando 
junto al grueso de la flota, ahora todos los barcos aliados se hallaban 
formado una gigantesca pero irregular columna-de-batalla, no todos 
los barcos viajaban uno tras otro como era lo tradicionalmente 
aceptado, más que una inmaculada columna era una larga columna 
algo desordenada de barcos que se dirigía hacia el noroeste. 


Al norte estaban los británicos. A las 11:30 horas ya habían pasado 
más de tres horas desde el momento en el cual los marineros en el 
cuerpo-principal inglés habían entrado en contacto visual con 
elementos de la flota aliada. Durante la noche y durante las horas de 
la mañana la distancia se había acortado, lenta pero constantemente, y 
ahora que el enemigo había cambiado de rumbo hacia el norte la 
distancia se estaba acortando con mayor rapidez, sin embargo los 
adversarios aún se hallaban lejos. Faltaba algo más de tiempo antes de 
que todos ellos finalmente chocaran. 

Retrocedamos un poco en el tiempo. El día anterior los banderines 
del HMS Victory habían enviado una orden que hasta el día de hoy ha 
causado un poco de controversia. La controversia se centra en que 
aquel día la orden transmitida había causado que la flota se 
desplegara en dos columnas-abiertas, con la de Nelson al norte, y la de 
su subalterno Collingwood al sur; en ese momento el primero 
amenazaba la retaguardia enemiga, el segundo al centro. Al día 
siguiente, a las 06.10 horas, los banderines de su barco repitieron la 
misma orden; en ese preciso momento la flota franco-española aún se 
hallaba viajando hacia el este. Parecía que Nelson había cambiado el 
rol que él y su subalterno tendrían que jugar durante la batalla, sin 
embargo creo que ese despliegue nos da otro claro ejemplo del genio 
táctico del almirante inglés. Al colocar a su escuadrón al norte y al de 
su subalterno al sur nos demuestra que él había llegado a la 
conclusión correcta: en algún momento Villeneuve daría media-vuelta 
y se dirigiría de vuelta hacia Cádiz. De ser esa la razón de su 
disposición cuando un par de horas más tarde sus vigías le indicaron 
que el enemigo estaba virando hacia el noroeste tendría que haberse 
sentido satisfecho; ahora podría ejecutar su plan como lo había 
concebido. La columna de Nelson atacaría al centro enemigo, 
Collingwood atacaría a la retaguardia. 


| 11:30 horas 


De cualquier forma el enfrentamiento ya era inevitable, y así, 
mientras los comandantes de ambos bandos intentaban colocar a sus 
barcos en el mejor despliegue posible sus marineros se prepararon 
para la acción. En los barcos británicos algunos minutos antes de las 
seis de la mañana todos hombres del grupo que había estado 
durmiendo recibieron la orden de salir de sus hamacas. Era el 
momento en que todos ellos y sus compañeros de la otra guardia 
debían de ingerir su desayuno. La suya era una comida simple pero 
nutritiva, y por grupos aquellos se lanzaron a ingerirla, todos sabían 
que aquel día se pelearía una desesperada batalla era necesario comer, 
pero con seguridad a más de algún marinero lo habríamos hallado con 
una mirada pérdida viendo fijamente hacia su plato sin apetito 
alguno. Pero no importando el estado del ánimo de cada uno de ellos 
el desayuno fue servido y a las 06:22 horas en los aparejos del HMS 
Victory se elevó una simple señal dirigida a todos los barcos de la 
flota: “limpien las naves”. 

Tambores, silbatos, y gritos a todo pulmón, hicieron que todos los 
hombres saltaran a realizar la tarea asignada por su almirante. Era el 
momento de retirar todo el material y el equipo superfluo de las 
cubiertas, también tenían que acumularse las municiones a un costado 
de cada cañón. Y mientras los marineros asignados a esas tareas se 
lanzaban a ejecutarlas los carpinteros, doctores y sus ayudantes, y 
quienes tenían que estar en los polvorines corrieron hacia las cubiertas 
inferiores. Un huracán de actividad azotó el interior de cada barco. 
Marineros corrían en todas las direcciones actuando automáticamente, 


y en cuestión de minutos aquellos habían realizado sus tareas. Miles 
pronto ocuparon sus puestos. La gran mayoría de ellos estaban en las 
cubiertas-de-batalla junto a sus piezas de artillería. Allí esperarían 
pacientemente a que nuevas órdenes les lanzara a ejecutar otras 
tareas. 

Dos horas más de tensa espera pasaron antes de que la siguiente 
señal fuera izada en los aparejos del Victory. Parece que eran las 08:20 
horas, cuando los barcos de Villeneuve estaban comenzado a virar 
hacia el noroeste. Entonces en los aparejos del barco de Nelson se 
alzaron los banderines que transmitían la señal: “a sus puestos de 
batalla”. La tan esperada orden había llegado. Era el momento de 
alistar las piezas de artillería. Por segunda vez un torbellino de 
actividad se desató en las naves de guerra; troneras que hasta el 
momento habían permanecido cerradas fueron abiertas. Las cubiertas 
inferiores fueron inundadas con la luz del día; pasarían algunos 
segundos para que las pupilas de los artilleros lograran ajustarse, pero 
solo fueron algunos segundos, no había tiempo que perder, tenían que 
prepararse los cañones. Pronto llegaron los hombres con los cartuchos 
de pólvora. Ahora la pólvora y las municiones fueron introducidas por 
las bocas de las armas. Una tras otra las piezas de artillería estuvieron 
listas, y cuando ese proceso se concluía las pesadas armas eran 
empujadas hasta encontrarse en la posición de tiro. Pronto millares de 
piezas de artillería asomaron amenazadoras desde los costados de 
aquellos barcos. La artillería ya estaba lista, mientras tanto otros 
marineros asignados a las grandes armas ya habrían retornado de los 
arsenales empuñando hachas, espadas, y pistolas. Ellos pertenecían a 
las cuadrillas de abordaje. Y otros ya habrían subido por los aparejos a 
lo alto de los mástiles equipados con mosquetes y cartucheras, desde 
allí dispararían sus armas ligeras contra el enemigo. 

Pero los ingleses no eran los únicos quienes se estaban preparando 
para la inminente acción. Varios kilómetros hacia el sureste miles de 
marineros y soldados franceses y españoles ya se encontrarían 
ocupando sus puestos de batalla, otro par de miles de piezas de 
artillería ahora asomaban amenazadoras por las troneras de sus 
barcos. Y mientras los marineros de aquellas naves realizaban sus 
tareas los músicos se entregaron a la tarea de tocar tonadas marciales 
para alentar a sus camaradas a realizar el trabajo con más rapidez, 
pero también se esperaba que aquellas tonadas ayudaran a que la 
espera no fuera tan abrumadora. 


Los ingleses tenían el viento a sus espaldas, como siempre 
esperaban tenerlo, sin embargo ese día soplaba con tan poca fuerza 
que sus barcos simplemente se arrastraban sobre el mar a una magra 


velocidad de un nudo y medio. Pero sí la flota inglesa se acercaba 
contra el enemigo lentamente las naves franco-españolas lo hacían a 
una velocidad aún menor, porque estaban viajando contra el viento. A 
las 08:00 horas los barcos de Villeneuve habían virado hacia Cádiz, 
solo fue hasta las 10:00 horas cuando la última de sus naves logró 
cambiar de rumbo. Ahora las flotas estaban convergiendo, pero 
estaban cerrando la distancia a una velocidad combinada de solo un 
poco más de dos nudos por hora. En ese momento las unidades a la 
cabeza de la columna de Collingwood, la más cercana al enemigo, 
estaban a solo 8-kilómetros del centro de la flota de Villeneuve, pero a 
la velocidad que viajaban tendrían que pasar un par de horas más 
antes que las primeras naves pudieran estar a distancia de tiro. Sería 
una larga espera. Entonces los capitanes de algunos barcos ingleses 
decidieron que era el momento de distribuir un almuerzo ligero. La 
comida que en éste momento fue repartida variaba de barco en barco: 
en el Tonnant los marineros recibieron una gruesa rebanada de queso 
y un vaso con ron; en el Bellerophon se distribuyeron trozos fríos de 
carne previamente cocida que fueron acompañados por el tradicional 
vaso con ron distribuido antes de una batalla. Pero tras ingerir 
aquellos alimentos no quedó más que volver a esperar. 


Desde el momento en el cual la flota franco-española comenzó su 
viraje de 180% Villeneuve había ordenado que se crearan las dos 
columnas-de-batalla acordadas, y ambas tenían que estar bastante 
separadas entre sí, desafortunadamente por alguna razón desconocida 
el almirante español a cargo del cuerpo-de-reserva había desobedecido 
sus Órdenes, ahora todos sus 33 barcos-de-línea formaban una larga 
columna que se extendía por cerca de 6-kilómetros de océano. Y eso 
no es todo. La columna era irregular y no corría de noroeste a sureste, 
en lugar de ello más bien parecía una media-luna cuyas puntas ahora 
apuntaban hacia el oeste. En esa media-luna los barcos no navegaban 
uno tras el otro, de hecho en algunos puntos podían observarse 
pequeños grupos de dos o tres barcos que viajaban uno a la par del 
otro, con algunos navegando un poco atrás y otras un poco adelante. 
Irónicamente la falta de preparación de los marineros y oficiales en la 
flota franco-española estaba produciendo una columna que tenía una 
mejor oportunidad de enfrentar al ataque que lanzaría Nelson en su 
contra, porque los pequeños grupos de dos o tres naves le daban 
profundidad a su formación, y cuando algún barco enemigo cortara la 
columna cerca de aquellos pequeños grupos el barco atacante se 
hallaría en una sería desventaja, justo tras el punto donde estuviera 
penetrando la línea a aquel le estarían esperando los cañones de otros 
barcos que estaban más atrás. Efectivamente esos grupos le agregaban 


profundidad a la formación, sin embargo no era un despliegue 
previamente aceptado en el que los capitanes estuvieran entrenados 
para combatir, por ello sus probabilidades de efectuar una defensa 
exitosa eran muy reducidas. 


Aunque lento, el inexorable avance inglés continuaba. En el grupo 
norte los once barcos bajo el mando de Nelson habían formado su 
columna-abierta de forma irregular (originalmente eran doce, pero 
durante la noche anterior el barco de dos-cubiertas Africa se había 
extraviado y ahora se encontraba a varios kilómetros de distancia 
hacia el norte), a la cabeza de ese grupo estaba el barco de Nelson, el 
Victory, como siempre aquel guiaba el ataque, sus barcos habían 
estado viajando hacia el sureste, pero ahora viraron y pronto su 
agrupación se halló viajando hacia el noreste, su objetivo: cortar la 
línea enemiga en un solo punto. Hacia el sur estaba la columna- 
abierta de Collingwood, también navegando hacia el noroeste, pero a 
medida que se acercaba al enemigo aquella agrupación efectuó un 
cambio. Al frente estaba viajando el Royal Sovereign, el barco de 
Collingwood, pero ahora que la distancia se estaba acortando solo 
encontramos a la mitad de sus barcos viajando justo tras él, es más a 
su señal los ocho barcos que le seguían viraron hacia estribor para 
formar una línea-oblicua que se extendía de noreste a suroeste y que 
viajaba hacia el este, los restantes siete barcos del grupo estaban más 
atrás y todos estos se reunieron en una masa irregular que también 
viajaba hacia el este, y mientras Nelson intentaría romper a la 
columna enemiga en un solo punto Collingwood intentaría hacerlo en 
más de una docena de puntos al mismo tiempo. 
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Los ingleses continuaban cerrando la distancia y cuando aún 
faltaba un par de cientos de metros para penetrar la zona batida por la 
artillería enemiga Collingwood ordenó desplegar hasta la última vela 
de su barco, así ganaría un poco más de velocidad, y como su nave 
había retornado recientemente de Inglaterra donde el casco de su 
barco había sido meticulosamente limpiado para eliminar todos los 
percebes y otros organismos marinos allí acumulados pronto fue 
ganando velocidad y fue dejando atrás a los restantes barcos de su 
columna. Y mientras el Royal Sovereign iba tomando un poco más la 
delantera a bordo del Victory oficiales y vigías estaban totalmente 
absortos en una tarea, ellos estaban buscando entre los barcos 
enemigos la insignia que identificaría al barco del almirante francés, 
cuyo puesto usualmente se encontraría cerca del centro de la flota, y 
estaban entregados a esa tarea porque su comandante-en-jefe quería 
lanzarse contra ese barco para capturarlo o hundirlo, así quería acabar 
con la cadena de mando del enemigo y darle un enorme golpe a la 
moral del enemigo. Esa era su intención, pero hasta el momento nadie 
en su barco había logrado hallar a esa nave. Entonces Nelson decidió 


continuar con el curso actual que le llevaría a romper la línea aliada 
tras el 12% barco enemigo, puesto que en éste momento ocupaba el 
poderoso barco español de cuatro-cubiertas Santísima Trinidad (de 
hecho Villeneuve estaba en el Bucentaure, barco que se encontraba 
justo tras el Santísima Trinidad, pero por el momento nadie había 
logrado identificar la insignia del almirante francés). 


Del otro lado del cuadrilátero cerca de 20,000 franceses y 
españoles ya estaban esperando el choque, y de todos ellos quienes 
iniciarían la batalla serían los artilleros. Con el millar de piezas de 
artillería que ya estaban apuntando hacia el enemigo aquellos podían 
lanzar una lluvia de proyectiles con los que esperaban causar una 
enorme cantidad de daño. Pero la distancia aún era muy grande, 
además todos tenían que esperar hasta que su comandante-en-jefe 
diera la orden de iniciar el fuego. Los minutos pasaban. La ansiedad se 
iba acumulando. El abrumador silencio no ayudaba en nada. Y todos 
los oficiales en los barcos de la flota-combinada mantenían bajo 
vigilancia dos puntos: por un lado estaban observando el movimiento 
de los barcos británicos que cada vez estaban más cerca, pero también 
de vez en cuando aquellos dirigían su mirada hacia el Bucentaure, de 
un momento a otro en aquella nave se alzaría la señal de su 
comandante-en-jefe para abrir fuego. 

Y finalmente sucedió: eran las 11:30 horas del día 21 de octubre de 
1805 cuando los oficiales españoles y franceses pudieron observar con 
alivio que la orden de abrir fuego a discreción era izada en uno de los 
mástiles en el barco de dos-cubiertas Bucentaure. Entonces el 
abrumador silencio finalmente fue disipado por los gritos de los 
oficiales, sus artilleros tenían que estar alertas para disparar. Un par 
de minutos después la señal fue arriada del mástil del Bucentaure. La 
orden tenía que ser ejecutada. Y los oficiales franceses y españoles 
gritaron nuevamente, la orden de abrir fuego había sido confirmada, 
pero por el momento sus artilleros aún no podían cumplirla. El 
enemigo aún estaba demasiado lejos. Tenían que esperar. Ahora 
transcurrieron 15 minutos más de tensa espera. Pero entonces el 
primer cañón fuera disparado. 


Varios minutos antes que la tensa espera fuera finalmente 
interrumpida por el estampido de la artillería Nelson decidió izar en 
los aparejos de su Victory una simple señal que hasta nuestros días ha 
sido celebrada por muchos. En los aparejos de su barco pronto se alzó 
el mensaje: “England expects that every man will do his duty”, luego 
aquel mensaje fue seguido por otro de igual importancia: “cierren la 


distancia con el enemigo y ataquen”. Ya no había marcha atrás. La orden 
de atacar había sido dada. Y como ya no había nada más que hacer el 
almirante ahora dirigió su mirada hacia el capitán del Victory y hacia 
al capitán de una de las fragatas que en éste momento le 
acompañaban en el alcázar del barco, y con toda tranquilidad les dijo: 
“Ahora todo está en manos de Dios”. Mientras tanto a todo lo largo de 
la flota inglesa los oficiales comunicaban la señal del comandante-en- 
jefe a todas las tripulaciones de sus barcos, y marineros y soldados por 
igual explotaron en gritos de aprobación, ellos estaban listos para 
seguir las órdenes de su comandante. 


En ese preciso momento a bordo del barco francés de dos-cubiertas 
Fougueux y del español de tres-cubiertas Santa Ana los artilleros aún 
esperaban. Aquellos tenían como blanco para sus armas al barco de 
tres-cubiertas Royal Sovereign, el barco de Collingwood que guiaba la 
columna sur. Pero la distancia aún era muy grande. 

Los oficiales en aquella misma nave inglesa median la distancia 
que les separaba de sus enemigos usando sus sextantes: ellos tomaban 
como referencia el ángulo formado entre la línea de flotación del 
barco contrario más cercano y la punta superior del mástil-principal 
de aquel, con aquel ángulo determinado el oficial se refería a una 
tabla trigonométrica que le daba la distancia y aquel la fue 
anunciando a todos en el puente de mando de la nave: “3* y 14 
minutos, el enemigo está a 1,170-metros...; 3 Y2?, distancia 1,080...; 32 
y 49 minutos, distancia 990...; ¡4% y 10 minutos, distancia 900!”. En 
ese momento las agujas del reloj en el barco inglés marcaron las 11:58 
horas. 

El gran barco de tres-cubiertas Royal Sovereign había tomado la 
delantera en toda la flota inglesa. Sería el primero en recibir una 
calurosa bienvenida. Y el barco que ya estaba más cerca del inglés era 
el barco de dos-cubiertas francés Fougueux. Los tenientes en esa nave 
ya se encontraban en las cubiertas-de-batalla junto a todos sus 
artilleros, la distancia ya era la deseada, el comandante-en-jefe de la 
flota ya había sancionado hacerlo, era el momento de abrir el fuego, y 
al unísono los tenientes gritaron la orden y todo el costado de babor 
de la nave fue envuelto en llamas y humo, la totalidad de las armas de 
ese costado, cerca de 40 cañones, habían sido disparados contra el 
Royal Sovereign. Una de las más famosas batallas navales de toda la 
historia había comenzado. 

El costado del barco francés pronto quedó envuelto en una densa 
nube de pólvora quemada, y mucho antes que aquella nube grisácea 
se despejara fue el turno del barco español de tres-cubiertas Santa 
Ana. Sus artilleros recibieron la orden, y con un estrepito se escuchó la 


descarga de las sesenta piezas de artillería de todo su costado de 
babor. Y en cuestión de segundos el aire alrededor del Royal Sovereign 
quedó plagado de letales proyectiles. La distancia era la correcta, el 
barco inglés estaba dentro de la zona batida por las armas francesas y 
españolas, pero no importa lo que nos venda Hollywood en sus 
películas, la puntería de cualquier artillero de la época a esa distancia 
de 900-metros era deplorable, la enorme mayoría de los proyectiles 
simplemente cayeron en el agua sin causar daño alguno. Pero 
ocasionalmente una bala rasgaba alguna vela ó cortaba algunos 
aparejos. Con mucha menos frecuencia, pero mucho más peligroso, 
era el crujido provocado por el choque de algún pesado proyectil 
contra la proa del barco inglés; a esa distancia la mayor parte de las 
balas que chocaron contra el casco simplemente rebotaron, pero sí la 
cubierta era penetrada más de algún desafortunado marinero podría 
ser herido por la lluvia de astillas y metal que se producía. Pero como 
en ese momento muy pocos impactos directos penetraban el casco solo 
un número muy reducido de hombres serían alcanzados en los 
primeros minutos del combate. Pero aún faltaba mucho tiempo para 
que la distancia entre los adversarios desapareciera, por lo tanto los 
marineros e infantes ingleses tenían que soportar pacientemente el 
bombardeo. Y no solo no tenían ninguna forma efectiva para 
responder al fuego, porque en todos los barcos de la época solo 
encontramos a un par de piezas de artillería apuntando hacia 
adelante, pero además Nelson había ordenado que la artillería solo 
comenzara a disparar hasta que cada barco se hallara penetrando la 
columna enemiga. 

La suya sería una larga y tensa espera. A una velocidad de un par 
de nudos los ingleses tardarían 15 minutos en cruzar los 900-metros 
que les separaban del enemigo. Quince minutos bajo el fuego 
enemigo. Ese cuarto de hora se sentiría como toda una eternidad, y en 
ese tiempo los dos barcos aliados que estaban justo frente al punto por 
el cual el Royal Sovereign tenía que cortar a la columna franco- 
española le podrían disparar 7 andanadas completas; serían 700 los 
proyectiles que aquellos dos barcos dispararían y a los que pronto se 
les unirían los proyectiles disparados por otros barcos. Es cierto, la 
gran mayoría de esas balas golpearían el océano sin causar daño 
alguno, pero algunos proyectiles le podrían rasgar las velas y cortarle 
los aparejos, y otros proyectiles, aunque serían mucho menos, 
golpearían mástiles y las paredes de madera del barco causándole 
daños de mayor importancia. Pero no quedaba otra opción, por el 
momento el avance del Royal Sovereign tenía que continuar. 

El cañoneo había comenzado. Uno tras otro los barcos que estaban 
tras el Fougueux comenzaron a disparar contra el Royal Sovereign y 
contra los otros barcos ingleses que le seguían, y que finalmente 


ingresaban a la distancia de 900-metros. Era un torrente de 
proyectiles, pero la inmensa mayoría de estos simplemente caían al 
agua sin causar daño alguno. 
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La intensidad del cañoneo en el sur iba en aumento. Pocos minutos 
después del inicio de aquel fuego de artillería, más al norte, un solo 
cañón de uno de los barcos en el centro de la flota franco-española era 
disparado. Aquel primer disparo fue dirigido contra el barco inglés 
que lideraba la columna norte, el Victory; pero el proyectil cayó muy 
lejos frente a la proa de ese barco. En ese momento los adversarios 
estaban a unos 1,500-metros. Aquel primer proyectil había sido 
disparado para determinar la distancia. Poco a poco otros disparos 
fueron efectuados para determinar la distancia, hasta que finalmente 
sucedió, un proyectil rasgó una de las velas del gran barco inglés, el 
Victory ya se encontraba dentro de la zona batida por las armas 
francesas y españolas. Por un par de minutos más el centro aliado fue 
envuelto por un profundo silencio solo interrumpido por las 
constantes detonaciones hacia el sur, cuando súbitamente doscientos 
cañones escupieron llamas, humo y proyectiles del costado de los 
barcos Héros, Santísima Trinidad, Bucentaure y  Redoutable. 
Probablemente eran las 12:10 horas, aproximadamente habían pasado 
diez minutos desde el momento en el cual el Santa Ana y el Fougueux 
habían comenzado a disparar sus armas contra el Royal Sovereign. 


La mayor parte de los proyectiles cayeron inofensivamente cerca 
del barco levantando pequeñas columnas de agua alrededor del 
Victory, pero ocasionalmente una vela era rasgada o un proyectil 
golpeaba con gran fuerza el casco de la nave. Aunque pocas veces fue 
alcanzado en esos minutos iníciales los pocos proyectiles que sí lo 
hicieron comenzaron a causar daños y bajas. El secretario de Nelson 
estaba hablando con el capitán del barco cuando súbitamente un 
proyectil lo alzó en vilo y lo lanzó contra la madera de la cubierta, 
antes de que aquel golpeara la cubierta ya había fallecido, el proyectil 
simplemente lo había destrozado. En el castillo de proa estaban ocho 
infantes de marina formados en fila con las armas al hombro, de 
pronto una bala-encadenada pasó silbando entre ellos, y como sí 
hubiera sido una sierra los despedazó, todos colapsaron muertos o 
moribundos. Y los proyectiles continuaban volando alrededor del 
Victory o chocando contra aquel. Un proyectil pasó entre Nelson y el 
capitán de la nave, por suerte ninguno fue herido; otro alcanzó el 
alcázar y le destrozó la rueda de mando al timón, por un momento se 
perdió el control de la gran nave de tres-cubiertas, pero rápidamente 
se recuperó el curso usando el timón auxiliar. Y tan pronto como el 
timón auxiliar comenzó a funcionar un proyectil golpeó la tercera 
parte superior del mástil de popa, y a esa altura el mástil fue cortado y 
aquel cayó al mar. Los daños y las bajas en ese barco se acumulaban,; 
tras unos cuantos minutos 30 hombres ya habían sido heridos y 
llevados a la cabina inferior donde les esperaba el médico, otros 20 ya 
habían fallecido, y como era la costumbre de la época sus cuerpos sin 
vida fueron lanzados por la borda. De 800 almas a bordo las 50 bajas 
que ya se habían sufrido representaban menos del 10% de su 
tripulación, eran pérdidas sustanciales pero aún aceptables, pero con 
cada minuto que pasaba más hombres caían. 

Todos en el Victory tenían que esperar pacientemente tolerando el 
castigo al que les estaban sometiendo, y antes de poder usar sus armas 
el piloto del barco aún tendría que efectuar más maniobras. Al inicio 
de la batalla el capitán del Victory había decidido atravesar la columna 
enemiga por una brecha existente entre el Santísima Trinidad y el 
Bucentaure, sin embargo los capitanes de esos barcos aliados vieron la 
intención del inglés y redujeron el espacio existente entre ellos. Ahora 
al Victory le era imposible pasar por aquel punto. Entonces el capitán 
del barco inglés observó que existía un espacio suficientemente grande 
entre los barcos de dos-cubiertas franceses Bucentaure y Redoutable, la 
decisión fue tomada y el piloto comenzó a ejecutar el viraje hacia el 
sur que había sido ordenado, pero eso no es todo, en ese momento fue 
divisado el estandarte de Villeneuve en el Bucentaure, ¡habían hallado 
a la nave del comandante-en-jefe enemigo y ese era su blanco 
principal! El viraje hacia estribor ya había terminado, por unos 


cuantos minutos más el barco inglés viajó hacia el sur, pero luego fue 
ordenado otro viraje, ahora hacia babor, y ese viraje solo terminaría 
hasta que la proa del Victory se hallara apuntando hacia la brecha 
existente entre el Bucentaure y el Redoutable. Fue una serie de 
maniobras relativamente sencillas, pero que le agregaron un poco más 
de tiempo al viaje del Victory, y en esos minutos extras de maniobras 
la nave y la tripulación siguieron experimentando un duro castigo. Y 
ya se encontraban a muy corta distancia de los cañones enemigos, 
muchos proyectiles les estaban golpeando, y de aquellos que 
alcanzaban a su barco los que más daños causaban eran los que le 
golpeaban el casco. Los minutos de castigo continuaron, las bajas se 
acumularon, pero finalmente el Victory se halló frente al espacio 
existente entre los barcos franceses. La distancia disminuía con cada 
segundo que pasaba, los cañones aliados seguían escupiendo 
proyectiles, pero no fueron suficientes, y finalmente el gran barco de 
tres-cubiertas inglés comenzó a cortar a la columna enemiga 
justamente tras la popa del barco de dos-cubiertas Bucentaure. Pronto 
el barco del almirante francés sería atacado por todas las armas del 
costado de babor del Victory. 

Hasta este momento el plan de Nelson estaba funcionando: pese a 
que su barco ya había sufrido daños y a que ya se habían 
experimentado numerosas bajas, su barco aún se encontraba en 
condiciones de combatir, aun cuando cientos de proyectiles ya habían 
sido disparados en su contra. Finalmente el barco inglés estaba a 
punto de efectuar un ataque tipo-rastrillo contra el barco del 
almirante francés, y el costado de babor del Victory fue pasando poco 
a poco tras la popa de 15-metros de ancho del Bucentaure y sucedió, 
cada artillero inglés apuntó su arma contra la popa de la nave francesa 
y disparó; de proa a popa los cañones ingleses tronaron uno tras otro. 
La tensa espera había terminado. Ahora los ingleses comenzaban a 
usar sus armas 
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El reloj marcaba las 12:24 horas, uno tras otro los cañones del 
Victory fueron disparados contra la popa del Bucentaure. La distancia 
entre el barco inglés y el francés era de solo una decena de metros. El 
efecto fue devastador. No solo se estaban disparando a quemarropa, 
pero como los ingleses sabían que iban a efectuar un ataque a tan 
corta distancia habían cargado a cada uno de sus cañones con dos ó 
hasta tres pesados proyectiles cada uno al mismo tiempo convirtiendo 
a sus piezas de artillería en enormes escopetas, y al fuego de los 
cañones se unió el de las carronadas instaladas en los castillos de proa 
y de popa, las que también fueron cargadas con múltiples proyectiles: 
cada una de esas armas habían sido cargadas con un proyectil de 64- 
libras y un bote de metralla atiborrado con 500 balas de mosquete. En 
un abrir y cerrar de ojos de 100 a 150 proyectiles de grueso calibre y 
miles de balas de mosquete golpearon al barco francés, el 
ornamentado ventanal de popa quedó pulverizado, y una tormenta de 
muerte y destrucción se desató en la nave; se cree que en ese preciso 
momento por lo menos 20 cañones del barco-de-línea Bucentaure 
fueron silenciados, una pérdida aproximada del 25% de su artillería, a 
lo que le hemos de agregar la pérdida de un centenar de tripulantes 
entre muertos y heridos, que representaban al 14% de su tripulación. 

En el par de minutos que tardó en efectuar el barco inglés su 
ataque de rastrillo a quemarropa la nave francesa sufrió mucho más 
daño que todo el experimentado por el Victory durante los 15 minutos 
previos. Y Villeneuve, quien se encontraba en el alcázar se halló en 
medio de aquel huracán de fuego, puñados de hombres murieron a su 
alrededor, pero aquel milagrosamente salió de esa tormenta de metal 


sin un solo rasguño, pero su barco ya había perdido un cuarto de sus 
piezas de artillería y los destrozos en la popa eran extensos. 


! Bucentaure 


Redoutable 


El Bucentaure ya había sido vapuleado; el Redoutable estaba un 
poco más hacia el este, aquel estaba a segundos de sufrir el mismo 
destino. Pero frente a la proa del Victory estaba el barco francés de 
dos-cubiertas Neptune; el barco inglés y éste barco francés se hallaban 
a un centenar de metros el uno del otro. No era la distancia de 
quemarropa, pero la proa del barco-insignia inglés podría ser triturada 
sí se concentraba contra aquella el fuego de las armas francesas. El 
Victory continuó avanzando, en pocos segundos sus armas de estribor 
podrían ser usadas contra el Redoutable, súbitamente las cuarenta 
piezas de artillería de babor del Neptune escupieron sus proyectiles 
contra el barco inglés. 

La descarga de todas esas armas deberían de haberle causado 
serios daños al Victory, pero nuevamente observamos lo inútil que era 
la práctica francesa y española de disparar sus armas contra los 
mástiles de los barcos enemigos; cuarenta proyectiles volaron hacia el 
barco de Nelson, es cierto, el mástil de proa y el bauprés recibieron 


impactos directos y fueron dañados, pero ninguno de estos cayó al 
agua, y solo pocos proyectiles golpearon al casco del Victory, y aunque 
causaron daños no redujeron la capacidad de combate del barco 
inglés. El avance de aquel continuó y un par de minutos más tarde el 
Redoutable sufría los efectos de un ataque tipo-rastrillo efectuado a 
quemarropa; nuevamente una tormenta de muerte y destrucción fue 
desatada. Desconozco la cantidad de daño que sufrió en éste momento 
el barco francés, pero la distancia era muy corta y cada pieza de 
artillería inglesa estaba cargada con múltiples proyectiles, 
necesariamente el daño en el barco francés tiene que haber sido 
sustancial. 

Pero la tormenta de proyectiles no fue suficientemente densa para 
detener el avance del Redoutable que se dirigía en línea recta contra el 
costado del barco inglés. En el Victory el timonel ya había comenzado 
una acción evasiva para evitar el choque, de hecho, las piezas de su 
barco habían sido disparadas de forma oblicua contra el barco francés, 
la maniobra evasiva ya había comenzado, pero los barcos estaban 
demasiado cerca y el timón auxiliar estaba respondiendo con lentitud, 
entonces los dos barcos chocaron a medida que la nave inglesa estaba 
virando hacia el norte. El choque fue costado contra costado, los 
cascos crujieron, pero no fue un golpe de lleno y ninguno de ellos 
sufrió daños de importancia bajo la línea de flotación, sin embargo sus 
aparejos quedaron enredados y aquellos no podrían ser desatados con 
facilidad, y así, unidos a la fuerza, ambos barcos continuaron viajando 
costado contra costado hacia el norte. Y el combate entre esas naves 
no cesaba. Los artilleros de ambos bandos que aún podían hacerlo 
disparaban sus armas a quemarropa, y a ellos se les sumaba el fuego 
de la mosquetería disparada a quemarropa, la que diezmaba a las 
tripulaciones en las cubiertas-superiores de aquellos barcos. Allí 
numerosos marineros, soldados y oficiales de ambos bandos 
comenzaron a caer, y en las cubiertas-inferiores decenas también 
caían fulminados víctimas de las descargas de la artillería. Pero en 
este combate a quemarropa la efectividad de las armas inglesas probó 
ser superior y en poco tiempo la intensidad del fuego francés fue 
amainando a medida que más de sus armas eran silenciadas. 

Los dos barcos estaban viajando con sus aparejos enredados y 
costado contra costado, la distancia a la que se hallaban aquellos era 
de solo un par de metros, y cada vez que una de las piezas de artillería 
era disparada las llamas que escupía chocaban contra el costado del 
barco enemigo y sí uno de aquellos barcos comenzaba a arder el otro 
pronto le seguiría. Preocupados porque esto no sucediera varios de los 
marineros ingleses que pertenecían a la unidad de control-de-daños 
tomaron cubetas de agua y cada vez que se disparaba un cañón contra 
el barco francés lanzaban el líquido contra el costado del Redoutable, 


así intentaban evitar que aquella nave comenzara a arder. 

El barco de Nelson había quedado enredado contra el costado de 
un barco francés. El Victory no había logrado atravesar por completo 
la línea enemiga, sin embargo su ataque había sido parcialmente 
exitoso, porque había empujado a un lado al Redoutable abriendo una 
enorme brecha en el centro enemigo, y aprovechando esa oportunidad 
pasaron al norte y al sur del Victory y el Redoutable dos barcos de tres- 
cubiertas y cuatro de dos-cubiertas ingleses; y pronto estos también 
efectuaron sus propios ataques de rastrillo siendo alcanzados cinco 
barcos de la flota franco-francesa, los barcos que sufrieron esos 
ataques fueron el Bucentaure, el Redoutable, Neptune, San Justo y 
Santísima Trinidad. Los primeros tres eran franceses de dos-cubiertas, y 
de los españoles el primero era de dos-cubiertas y el segundo era un 
poderoso barco de cuatro-cubiertas. Contra esos barcos aliados se 
enfrentaron tres barcos de tres-cubiertas y cuatro de dos-ingleses. En 
éste lugar y en éste momento los ingleses contaban con una 
superioridad en términos absolutos de 7 barcos contra 5, pero en 
términos relativos se consideraba que un barco de tres-y cuatro- 
cubiertas era el doble de efectivo que una nave de dos-, por lo tanto 
en términos relativos se puede pensar que los ingleses tenían en ese 
momento en ese sector una superioridad de 10 barcos contra 6, y 
además ellos tenían a su favor la práctica de disparar su artillería 
contra el casco de los barcos enemigos causándoles a aquellos una 
mayor cantidad de daño. Y a los barcos ingleses pronto se unieron los 
otros 4 del escuadrón de Nelson, los que formaron así una barrera de 
madera y hierro frente a los restantes barcos del centro y la 
retaguardia de la flota franco-española. La flota aliada había sido 
cortada por la mitad. Los dos tercios inferiores habían sido atrapados. 


Mientras tanto diez naves de la flota-combinada se encontraban al 
norte del lugar donde se encontraba Nelson, aquellas naves habían 
quedado separadas de sus camaradas y es en éste momento cuando 
quien estaba al mando de esa sección tendría que haber ejercitado su 
iniciativa propia he iniciado las maniobras necesarias para dar media- 
vuelta y regresar a la lucha. Villeneuve sabía que la presencia de esos 
diez barcos sería fundamental, y pese a los daños que ya había sufrido 
su barco aún se podían enviar órdenes. A las 12:30 horas mandó izar 
la siguiente señal: “Todo barco que no se halle en éste momento 
enfrentando al enemigo tiene que maniobrar para atacar”. Era una 
señal para el vicealmirante Pierre Dumanoir quien tenía bajo su 
mando a los diez barcos de la sección delantera, pero parece que aquel 
no logró interpretar que aquella señal iba dirigida hacia él; la 
costumbre francesa y española era emitir señales a un barco o a un 


escuadrón especifico y al no incluir Villeneuve en su señal el nombre 
del escuadrón-norte aquel subalterno parece que asumió que la señal 
era para alguien más. 

Una hora más tarde los 10 barcos de Dumanoir aún navegaban 
hacia el norte alejándose cada vez más de la batalla, sin embargo 
como lo veremos más adelante parece que aquel no estaba alejándose 
por temor, como lo veremos más adelante la evidencia sugiere que 
aquel solo había mal interpretado la señal. 


Diez barcos de Villeneuve se alejaban hacia el norte, al mismo 
tiempo que el centro de su flota estaba siendo cortado por los barcos 
de Nelson, y mientras los 15 barcos del escuadrón sur de Collingwood 
se estaban lanzando de lleno contra los 18 barcos en la retaguardia de 
la flota franco-española. 

Hacia el sur Collingwood había decidido atravesar la columna 
enemiga en una decena de puntos al mismo tiempo, pero los últimos 8 
barcos de su formación estaban rezagados. En los primeros minutos 
del encuentro solo 7 barcos-de-línea ingleses se enfrentarían contra 18 
franceses y españoles; aquellos tendrían en su contra una superioridad 
de 2 contra 1, y es más, cada uno de los siete barcos ingleses cortarían 
la línea enemiga con varios minutos de diferencia el uno del otro 
porque se hallaban navegando bastante separados entre sí. Durante un 
corto período de tiempo algunos barcos ingleses se estarían 
enfrentando solitarios contra tres o cuatro enemigos al mismo tiempo. 
En un combate tan desigual podía ocurrir un desastre. 
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Y el primer barco inglés que entró en acción fue el poderoso barco 
de tres-cubiertas en el que viajaba el mismo Collingwood, el Royal 
Sovereign. A las 11:58 horas el barco español de tres-cubiertas Santa 
Ana, y el de dos-francés, el Fougueux, habían comenzado la acción en 
el sector sur disparando sus armas contra aquel barco inglés, y desde 
ese momento las andanadas en su contra no cesaron. Pero al igual que 
con el Victory el avance del Royal Sovereign no se detuvo, y poco a 
poco contra éste más barcos de la flota-combinada dirigieron sus 
armas. El siguiente en dispararle fue el barco español de dos-cubiertas 
Monarca. Toda la artillería en su costado de babor fue disparada. De 
inmediato alrededor del barco inglés decenas de columnas de agua se 
alzaron hacia el cielo, de vez en cuando la nave era sacudida por 
algún impacto directo contra su casco o contra algún mástil. Más de 
130 piezas de artillería tronaron en su contra sin interrupción. El 
estruendo provocado era ensordecedor, pero la pequeña cantidad de 
impactos no le detuvieron; diez minutos más tarde el Royal Sovereign 
ya se encontraba navegando entre el Santa Ana y el Fougueux. Era el 
turno para que sus artilleros actuaran. Ellos estaban a punto de 
desatar su propio infierno. 

El Santa Ana fue el primero en sufrir los efectos del terrible ataque 
de rastrillo del inglés; la popa del barco español fue atacada y en 
cuestión de minutos 14 de sus 112 piezas de artillería fueron 
silenciadas, había perdido el 13% de su artillería. Al sur el capitán del 
Fougueux vió que el barco inglés ya se acercaba para cortarle el paso y 


ordenó efectuar un violento viraje hacia estribor, así logró evitar que 
su proa sufriera un ataque de rastrillo. Pero su nave no estaba fuera de 
peligro. Al mismo tiempo el piloto del Royal Sovereign viró hacia 
babor; ahora estos barcos navegaban paralelos, y estuvieron 
navegando así por los siguientes minutos. Entonces los adversarios se 
dispararon con todas las armas disponibles. Era un duelo a muerte. 
Pero en ese momento el barco inglés se acercó tanto al Santa Ana que 
los mástiles y aparejos de ambos barcos quedaron enredados. Ahora el 
Royal Sovereign ya no podía maniobrar libremente. Es más, por los 
siguientes quince minutos su tripulación pelearía una de las acciones 
más desiguales de toda la batalla. Luego de que el Fougueux lograra 
evitar el ataque de rastrillo arribó a la lucha el barco francés de dos- 
cubiertas Indomptable y aquel disparó todas sus piezas de babor contra 
el Royal Sovereign, y por sí eso fuera poco tres barcos de dos-cubiertas 
que previamente habían estado frente al Santa Ana, el francés Neptune, 
y los españoles San Leandro y San Justo, viraron y comenzaron a 
disparar sus armas contra el barco inglés. Por el próximo par de 
minutos 6 barcos-de-línea (3 franceses y 3 españoles) se hallaron 
disparando sus armas contra el Royal Sovereign. Aunque el Neptune 
pronto abandonó esa acción, tras disparar algunas andanadas en la 
dirección del Royal Sovereign su capitán ordenó continuar navegando 
hacia el norte y pronto se halló disparando sus cañones contra el 
Victory. 
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Cerca de 300 piezas de artillería francesas y españolas estaban 
lanzando una lluvia de proyectiles contra el barco de Collingwood, sin 
embargo la gran mayoría de las balas disparadas en su contra solo 
rasgaban velas y cortaban aparejos, muy pocos proyectiles chocaron 
contra mástiles ó contra el casco del barco. Pero no podemos negar 
que el Royal Sovereign estaba sufriendo daños considerables. En 
cuestión de minutos grandes trozos de madera de los mástiles 
comenzaron a caer sobre la cubierta, mientras que decenas de 
hombres eran heridos o muertos por las balas que ocasionalmente 
chocaban contra el casco. Oficiales y marineros cayeron alrededor del 
almirante inglés, e incluso Collingwood fue golpeado por un gran 
trozo de madera, aquella no penetró su cuerpo pero aquel sí sufrió una 
gran contusión. Pero los artilleros de su barco no permanecieron 
inactivos. Sus armas tronaban desafiantes. Tan eficiente y demoledor 
fue su fuego que poco a poco las baterías del costado de estribor del 


Santa Ana comenzaron a ser silenciadas, sin embargo con cada minuto 
que pasaba la capacidad de combate del Royal Sovereign también 
disminuía, las bajas entre los artilleros se acumulaban y algunos 
cañones sufrieron impactos directos que los dejaron fuera de combate. 
Pero la ayuda ya estaba en camino. Primero el barco ingles de dos- 
cubiertas Belleisle llegó a apoyar al barco del vicealmirante pasando 
por la brecha abierta por el Royal Sovereign en la formación enemiga, 
y un centenar de metros hacia el sur llegaba el Mars, otro barco de 
dos-cubiertas el cual pronto pasaría por su propia brecha en la 
formación enemiga. 

De haber seguido con sus órdenes el Belleisle tendría que haber 
creado su propia brecha entre los barcos franceses Fougueux y Plutón; 
inmediatamente al sur del punto donde había pasado el Royal 
Sovereign. Pero durante su trayecto de aproximación el capitán del 
barco inglés pudo observar como el barco de su comandante era 
rodeado por las naves enemigas que le fusilaban a diestra y siniestra. 
El vicealmirante estaba en un serio dilema. Entonces el capitán del 
Belleisle decidió ayudarlo de inmediato. Pero al hacerlo se expuso por 
más tiempo al fuego de otros barcos enemigos. Los daños y las bajas 
en el barco inglés aumentaron. Entonces, como aún no habían 
alcanzado la distancia deseada para abrir fuego, el capitán ordenó a 
sus hombres tenderse boca abajo en las cubiertas. Así, mientras astillas 
y balas pasaban silbando sobre sus cabezas los hombres esperaron 
hasta que la orden de abrir fuego fuera dada. Hasta que finalmente a 
las 12:11 horas la tensa espera terminó. El Belleisle ya estaba pasando 
tras las estelas del Royal Sovereign y el Santa Ana. La orden fue dada y 
los artilleros se alzaron, para luego recibir la orden de disparar sus 
armas; su primer objetivo fue la popa del maltrecho Santa Ana. Por 
segunda vez más de un centenar de proyectiles surcaron el aire para 
luego estrellarse contra la popa del barco español. Un par de minutos 
más tarde el barco inglés ya se encontraba cerca del Fougueux, ahora 
los cañones de estribor desataron su cuota de muerte y destrucción 
contra esa nave. Los daños causados fueron graves, pero el Fougueux 
chocó contra el Belleisle y sus aparejos quedaron enredados. Y así, 
mientras el barco inglés se encontraba enganchado con el Fougueux, el 
francés Indomptable efectuó un giro de 180%, ahora los artilleros de 
estribor del barco francés descargaron sus armas contra la proa del 
Belleisle causándole una cantidad sustancial de daño. Pero en lugar de 
acercarse aún más para apoyar con su nave a sus camaradas el capitán 
del Indomptable simplemente ordenó un cambio de curso hacia el 
noreste, y así se alejó del campo de batalla para ya no regresar. 

Una nave francesa escapaba para ya no retornar, decenas más de 
los aliados se hallaban cerca del Royal Sovereign y el Belleisle, ó más al 
sur, pero aquella pareja de naves inglesas estaban entorpeciendo el 


escape de los barcos de la retaguardia enemiga, y estaban ganando 
con las vidas de sus tripulaciones el tiempo suficiente para que los 
restantes barcos del escuadrón finalmente chocaran contra la columna 
aliada. No tuvieron que esperar mucho. En rápida sucesión llegaron a 
la escena el Mars seguido de cerca por el Tonnant, los que quedaron 
inmediatamente enzarzados en un violento combate. Y con cada 
minuto que pasaba desaparecía poco a poco la superioridad que los 
franceses y españoles habían disfrutado sobre el Royal Sovereign, y 
mientras más barcos ingleses se unían a la lucha otros barcos aliados 
escapaban. El Indomptable fue seguido por el Neptune, San Justo y San 
Leandro, los que simplemente dejaron atrás a sus camaradas. Pero su 
escape no sería fácil, hacia el norte estaban los barcos de Nelson que 
ya les bloqueaban el camino hacia Cádiz. 

Uno tras otro los restantes barcos de Collingwood se fueron 
uniendo a la lucha. A todo lo largo de la línea sus 15 barcos se 
lanzaron como perros de presa sobre los franceses y españoles, y a 
medida que cada nuevo barco se unía a la refriega lo hacía disparando 
sus armas, pero esperando hasta que su fuego fuera efectuado a 
quemarropa, para así causar el mayor daño posible. Pero los ingleses 
también sufrían bajas. En poco tiempo en el Mars y el Belleisle se 
perdieron partes de sus mástiles, numerosas piezas de su artillería 
fueron silenciadas, y decenas de hombres murieron o fueron heridos. 
Pero a su vez estos estaban causando más daño del que recibían. 

La lucha era a quemarropa, tan cerca en algunos casos, que pronto 
los marineros de ambos bandos podrían efectuar operaciones de 
asalto. En el barco francés Algésiras los marineros que pertenecían a 
las unidades de abordaje fueron llamados a la cubierta-principal y el 
piloto del barco recibió la orden de chocar contra el costado del barco 
inglés Tonnant. Así lo hizo. Su barco chocó contra el costado de la 
nave enemiga quedando en el acto los aparejos de ambos enredados. 
La orden fue dada, decenas de marineros franceses se balancearon 
sobre las barandillas y los aparejos de su barco. Ya estaban a punto de 
saltar sobre la cubierta inglesa, cuando súbitamente una carronada 
cargada con metralla fue disparada en su contra. Decenas murieron, y 
fue tal la cantidad de bajas sufridas que ya no hubo un solo intento 
más de abordar al Tonnant. Mientras tanto las piezas de artillería de 
las dos naves continuaban tronando. Con cada impacto la madera 
crujía y los hombres caían destrozados. Entre el bullicio de la artillería 
y el fuego de mosquetería se podían escuchar las órdenes gritadas a 
todo pulmón y los lamentos de los heridos y moribundos. Y en el 
tumulto del combate sucedió, un pequeño incendio comenzó a devorar 
a la nave francesa. Los marineros de las unidades de control-de-daños 
se lanzaron inmediatamente a combatir las llamas, pero quienes 
estaban absortos en esa tarea fueron diezmados espantosamente por 


las armas inglesas, el incendio comenzaba a propagarse y ahora se 
estaba acercando peligrosamente al barco inglés. De hecho era tal el 
peligro para ambas naves que los ingleses decidieron usar su propia 
máquina para combatir incendios para apagar las llamas en el barco 
francés. Echando mano a las mangueras de aquella lanzaron agua 
sobre las llamaradas y tras varios minutos de esfuerzo lograron 
someter al siniestro, pero pese a haber ayudado a sus enemigos los 
artilleros y mosqueteros ingleses no les dieron descanso alguno a los 
franceses y continuaron descargando sus armas contra aquellos, y para 
el momento en el cual el incendio fue finalmente sofocado el último 
mástil del Algésiras se desplomaba, arrastrando consigo a los últimos 
francotiradores del barco francés, y ahora un grupo de 60 marineros 
ingleses saltó a la cubierta del barco francés. A continuación se desató 
un violento combate cuerpo-a-cuerpo, pero los franceses ya habían 
tenido suficiente, y en cuestión de minutos aquellos se rindieron. De 
los 600 hombres que se hallaban en la nave francesa 77 habían 
muerto y 142 estaban heridos, el 37% de su tripulación se había 
convertido en bajas. En contraste directo en el barco inglés Tonnant 
perdieron la vida 26 hombres y otros 50 resultaron heridos durante 
toda la batalla, lo que corresponde al 13% de su tripulación. Éste es 
un claro testimonio de la terrible efectividad del fuego de las armas 
inglesas que eran dirigidas contra el casco de los barcos contrarios. 

No sé sí el Algésiras fue el primer barco en rendirse aquel día, casi 
al mismo tiempo se arriaron las banderas en los maltrechos Swiftsure 
(francés) y Bahama (español), barcos que también formaban parte de 
la retaguardia de la flota combinada, sin embargo sí puedo afirmar 
que la rendición de los tres barcos sucedió en el intervalo de tiempo 
entre la 12:50 y las 13:30 horas. De hecho éste es el momento justo 
para ofrecer un resumen del desarrollo de los acontecimientos en el 
sector-sur: 11:58, los primeros cañones de la flota-combinada son 
disparados contra el Royal Sovereign; 12:30, la mayor parte de las 
unidades del escuadrón-sur británico ya están enfrentando a la 
retaguardia enemiga a distancia de quemarropa, desde ese momento a 
todo lo largo del sector los barcos ingleses están pulverizando a sus 
enemigos; 13:30; tres barcos de la flota-combinada se han rendido, a 
una hora y treinta minutos desde el inicio de la batalla en éste sector. 


Pero la batalla aún no terminaba, en el escuadrón norte los barcos 
ingleses ya se hallaban mezclados con los franceses y españoles; para 
las 12:30 horas al Victory de Nelson lo hallamos con sus aparejos 
enredados con los del barco francés Redoutable. Los artilleros del 
poderoso barco de tres-cubiertas inglés estaban haciendo su trabajo, 
ellos ya habían silenciado a numerosas piezas de artillería del costado 


de babor del barco de dos-cubiertas, pero el estandarte del barco 
francés aún ondeaba sobre su maltrecha asta. Símbolo inequívoco que 
su tripulación estaba dispuesta a continuar luchando. 

A su alrededor el combate continuaba con enorme intensidad. El 
Redoutable y el Victory estaban siendo empujados lentamente por el 
viento hacia el este, cuando de entre las nubes de pólvora quemada 
apareció la proa del barco inglés de tres-cubiertas Temeraire. Esa nave 
estaba maniobrando para esquivar el fuego de algunos barcos 
enemigos y ahora que había salido de una espesa nube de pólvora 
quemada su piloto ya no tuvo el tiempo suficiente para maniobrar y 
chochó contra el costado de estribor del Redoutable. Ahora los aparejos 
de esos barcos también quedaron enredados y ahora el trío de naves se 
halló viajando hacia el este. La situación en la nave francesa no podía 
ser peor; previamente había tenido contra su costado de babor a un 
barco de tres-cubiertas que le estaba disparando a quemarropa, ahora 
tenía contra su costado de estribor a otro de tres-cubiertas también 
atacándole a quemarropa. Descarga tras descarga era disparada contra 
el barco francés. El daño y las bajas se fueron acumulando, y en un 
momento dado el ruido provocado por las detonaciones de la artillería 
fue ahogada por otro más intenso y prolongado, era madera que se 
quebraba, el mástil-principal del Redoutable se partió en dos y cayó 
estrepitosamente sobre la popa del Temeraire. La cantidad de daño que 
estaba sufriendo el barco francés era enorme, pero aun así su 
resistencia continuaba. Aquí y allá cañones y mosquetes que aún 
podían hacerlo eran disparados contra los ingleses. 

Y en lo alto de los restantes mástiles del barco francés estaban 
marineros de aquel lanzando una lluvia de proyectiles de todo tipo 
sobre los barcos ingleses, ellos no solo estaban disparando sus 
mosquetes, pero también estaban lanzando con regularidad granadas, 
particularmente contra el Victory. A lo largo de las medias-cubiertas de 
proa y de popa del barco del almirante inglés los infantes de marina 
respondían con sus mosquetes, pero el fuego de los franceses era 
intenso, y en el alcázar uno tras otro marineros, soldados y oficiales 
estaban cayendo abatidos alrededor de Nelson. La muerte estaba 
rodeando al almirante, pero lo interesante es que a aquel lo hallamos 
con al capitán del Victory, Thomas Masteman Hardy, caminando sobre 
el alcázar despreocupadamente, ellos estaban mostrando el aplomo 
que tiene que caracterizar a todos los almirantes y generales de 
aquella y de cualquier época, pero particularmente en el siglo XIX, con 
un desdén ante el fuego enemigo ellos inspiraban a sus hombres a 
seguir luchando. Pero la lluvia de proyectiles alrededor de esos 
hombres era intensa, y entonces sucedió. En éste momento cientos de 
hombres a lo largo del campo de batalla estaban cayendo fulminados 
por el fuego de las armas de ambos bandos. Otro mosquete fue 


disparado desde uno de los mástiles del Redoutable, y entonces Nelson 
cayó de bruces, una bala le había alcanzado. De inmediato Hardy se 
lanzó a ayudarle, Nelson se incorporó a medias y aquellos tuvieron un 
breve intercambio: 

Hardy- “¿Mi Lord, la herida es grave?” 

Nelson- “Hardy, por fin acabaron conmigo” 

Hardy- “¡Que no sea así!” 

Nelson- “Así es. Me han disparado en la columna vertebral” 


Él no era ningún extraño a las heridas, él ya había perdido un ojo y 
un brazo en combate, y ahora su auto diagnóstico fue el correcto. La 
bala de mosquete le había destrozado la columna vertebral. El 
almirante no tuvo que esperar mucho tiempo para que otros a su 
alrededor se percataran de lo sucedido y se lanzaran a ayudarle, el 
agonizante Nelson fue alzado por un sargento y un par de marineros, y 
aquellos de inmediato comenzaron una carrera hacia las cubiertas- 
inferiores para que le atendiera el cirujano de la nave. Pronto 
arribaron a la atestada entrada de la improvisada sala de emergencias 
del galeno. Aquel estaba ocupado remendando de la mejor manera 
posible a otro hombre, pero algunos de los heridos quienes ya estaban 
esperando su turno reconocieron al almirante y comenzaron a gritarle 
al cirujano que se dirigiera a atender a su comandante-en-jefe, y tan 
pronto como les fue posible hacerlo el doctor y sus ayudantes llevaron 
a Nelson hasta el interior de la cabina, y el doctor se lanzó a trabajar. 
Pero el diagnostico era inequívoco, el almirante había quedado 
paralizado desde la cintura para abajo y la bala no podía ser extraída. 
Ni él, ni ningún otro médico de la época podría haber hecho nada, la 
muerte del vicealmirante ahora era inevitable. 


Existe una nota interesante sobre el destino de Nelson. Regresemos 
al inicio de la batalla. Pocos minutos antes que la acción comenzara 
Hardy le sugirió a Nelson que se retirara de su chaqueta las grandes 
condecoraciones que la adornaban, en el alcázar aquellas insignias 
pronto se convertirían en un blanco tentador para los francotiradores 
enemigos, pero sin contestarle el orgulloso almirante le ignoró. Pero 
eso no es todo, poco después uno de los capitanes de fragata que en 
éste momento se encontraban a bordo del Victory se despidió de 
Nelson, y es en ese preciso instante, cuando el almirante se despidió 
de aquel capitán de fragata lo hizo con el siguiente comentario: “Dios 
le bendiga Blackwood, pero nunca más le volveré a hablar”. 

¿Habrá tenido una premonición?, ¿por esa razón había decidido 


morir con sus condecoraciones puestas? Que puedo decir. De 
cualquier manera mientras Nelson yacía agonizante junto a los demás 
heridos en la improvisada sala de emergencias del Victory la batalla 
aún continuaba con enorme intensidad. El almirante había sido herido 
aproximadamente a las 13:15 horas en la tarde del día 21 de octubre 
de 1805, una hora y quince minutos antes la batalla había comenzado. 
Sin que él lo supiera, en ese momento hacia el sur los primeros barcos- 
de-línea de la flota-combinada comenzaban a rendirse. 


Nelson agonizaba, 4 de sus barcos de tres-cubiertas y 5 de los de 
dos-cubiertas de su escuadrón ya habían entrado en contacto, mientras 
que los restantes 3 barcos de dos-cubiertas de su escuadrón estaban a 
punto de hacerlo, y todos los que ya estaban en acción se encontraban 
bloqueándole el camino a la mitad sur de la columna-de-batalla 
aliada. En este preciso momento diez barcos franceses y españoles de 
la sección delantera de la flota aliada estaban alejándose hacia el 
norte, aquellos iban rumbo a Cádiz. Solo 23 de los barcos de 
Villeneuve estaba enfrascadas en el violento combate intentando 
acabar con los 27 barcos-de-línea ingleses que como una jauría de 
lobos habían caído sobre ellos. 
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En el sector-central los barcos de Nelson habían penetrado a la 
columna enemiga en el mismo punto pero solo gradualmente, y por un 
cortísimo instante, a medida que el Victory y los barcos que le seguían 
se abrían paso entre los barcos enemigos, los franceses y los españoles 
habían gozado de una superioridad numérica sobre los primeros 
barcos de Nelson, pero luego uno tras otro los restantes elementos del 
escuadrón norte se fueron uniendo a la lucha pasando por la brecha 
que había abierto el barco de Nelson, y los barcos que se fueron 
uniendo a la acción fueron machacando con su artillería al Santísima 
Trinidad, al Bucentaure, al Redoutable, al Neptune y al San Justo; el 
Héros (francés) y el San Agustín (español), por un momento habían 
participado en la defensa de ese sector, pero para el momento en que 
Nelson cayó herido de muerte esos dos barcos ya habían partido hacia 
el norte, abandonando a sus camaradas. En vano las tripulaciones de 
los restantes barcos franceses y españoles permanecieron en sus 
puestos, porque ahora ellos fueron quienes se hallaron en una amarga 
inferioridad numérica, y los hombres de Francia y España sentían en 
carne propia las consecuencias del desigual combate. 

Con cada minuto que pasaba la situación se tornaba cada vez más 


desesperada para los defensores; tomemos como ejemplo lo que estaba 
sucediendo en el barco francés de dos-cubiertas Redoutable. Este tenía 
enganchado en su costado de babor al Victory y en el de estribor al 
Temeraire, ambos barcos ingleses de tres-cubiertas, los artilleros 
sobrevivientes de los 74 cañones de la nave francesa tenían que correr 
de babor a estribor para poder operar sus armas contra dos enemigos 
al mismo tiempo. Mientras que en los barcos ingleses se podía asignar 
a una cantidad sustancial de hombres para operar las 100 piezas de 
artillería que apuntaban contra la nave francesa que se hallaba 
irremediablemente atrapada entre ellos. Un oficial francés nos indica 
que en ese momento la proa y la popa de su barco estaban 
destrozadas, la rueda del timón en el alcázar, y el timón mismo, que 
estaba tras el casco de popa, habían quedado reducidos a astillas, 
cuatro de las seis bombas mecánicas, usadas para expulsar el agua que 
estaba penetrando el casco de la nave, habían sido destrozadas, y la 
mayor parte de las escaleras que encontramos dentro de la nave, 
necesarias para subir y bajar entre las cubiertas, habían desaparecido 
en la tormenta de proyectiles; la mayor parte de las piezas de artillería 
del barco ya habían sufrido impactos directos que las dejaron fuera de 
combate y la tripulación ya había sido diezmada terriblemente; 
muertos, moribundos y heridos estaban acumulándose en horribles 
montones a todo lo largo del barco. Pero la obstinada resistencia 
continuaba, los pocos cañones que aún podían hacerlo seguían 
disparando, y los mosqueteros aún mantenían un intenso fuego sobre 
las cubiertas de los barcos ingleses. 


El combate entre estas naves se estaba efectuando a quemarropa, 
costado contra costado con la artillería tronando incesantemente. 
Cientos de balas ya habían chocado contra el casco del barco francés, 
sin embargo, y esto es lo interesante, el daño sufrido en el Redoutable 
aún no le ponía en peligro de irse a pique, casi en su totalidad el daño 
experimentado en ese barco había ocurrido sobre la línea de flotación. 

Y éste es un claro ejemplo de una realidad de la época: los 
proyectiles-sólidos podían causar suficientes daños a la tripulación de 
un barco para obligarles a rendirse, pero la realidad es que muy pocos 
barcos que fueran atacados con esa munición sufrirían el daño 
suficiente para irse a pique, las pocas balas que golpeaban a un barco 
cerca O bajo la línea-de-flotación producían agujeros relativamente 
pequeños que podían ser reparados con relativa facilidad por los 
carpinteros de la nave. Pero esa realidad en el combate-naval 
cambiaría en el transcurso de ese mismo siglo. Para los últimos años 
del mismo siglo XIX empezaron a aparecer los primeros proyectiles- 
explosivos que podían ser usados en barcos de guerra, proyectiles que 


al penetrar y estallar en las paredes del casco de un barco producían 
enormes boquetes cuya reparación sería mucho más difícil de realizar, 
y por aquellos boquetes producidos cerca o bajo la línea de flotación 
se colaría una enorme cantidad de agua. Esa sería la munición que 
ayudaría a hundir barcos de guerra con más facilidad. Pero ese es un 
tópico que dejaré para el próximo libro de la serie, en el cual 
estudiaremos a la Batalla de Tsushima, peleada cien años más tarde, 
en 1905. 


Y el Redoutable no era el único barco aliado que estaba en un serio 
aprieto; el Bucentaure, el barco-insignia de dos-cubiertas en el que 
viajaba el vicealmirante Villeneuve, ya había sufrido los ataques a 
quemarropa de cuatro barcos enemigos, todos dirigidos contra su 
popa; el cuarto barco inglés que le atacó fue el de tres-cubiertas 
Neptune; el impacto de más de 100 proyectiles disparados por la 
artillería de aquel le destruyó al último de sus cañones de 24-libras de 
la cubierta-principal, ahora solo quedaban en acción la mitad de las 
piezas de 36-libras de la cubierta-inferior, y en las medias-cubiertas de 
proa y de popa solo un puñado de piezas de 18-aún estaban en acción. 
Y su suplicio aún no terminaba, eventualmente otros barcos ingleses 
pasaron disparando sus armas a quemarropa contra su arruinada 
popa. Los muertos y los heridos se continuaban acumulando a todo lo 
largo del barco, pero pese a toda la destrucción Villeneuve aún se 
hallaba en el alcázar intentado dirigir la batalla. 

También el poderoso barco español de cuatro-cubiertas Santísima 
Trinidad estaba en aprietos y atrajo la atención de tres enemigos, el 
Neptune, el Africa y el Conqueror, el primero era un barco de tres- 
cubiertas, los otros de dos-. Anteriormente la nave española había 
atraído un poco de fuego de artillería enemiga, pero en términos 
generales el poderoso barco de cuatro-cubiertas aún estaba intacto 
disparando sus armas contra cualquier barco enemigo que se cruzaba 
ante las miras de sus artilleros. Pero ahora el Neptune maniobró hasta 
encontrarse navegando sobre el costado de estribor del Santísima 
Trinidad y a partir de ese momento aquellos barcos quedaron 
enfrascados en un duelo a muerte con todos sus artilleros usando 
todas las armas disponibles, y nuevamente vemos que la práctica de 
los artilleros ingleses de disparar sus armas contra el casco tenía 
efectos devastadores: en cuestión de minutos la mayor parte de 
marineros que hallamos en la cubierta-superior y en los castillos de 
proa y de popa del barco español habían muerto o estaban heridos, y 
entre los heridos estaba el mismo capitán del barco. Y a medida que 
andanada tras andanada eran intercambiadas entre el barco de tres- 
cubiertas inglés y el de cuatro-español los ágiles barcos de dos- 


cubiertas Africa y Conqueror se colocaron en la posición adecuada y se 
lanzaron a ejecutar ataques de rastrillo contra el barco español, y 
aquellos golpearon, respectivamente, la proa y la popa del Santísima 
Trinidad. Fueron ataques devastadores. En segundos una enorme 
cantidad de marineros y soldados murieron o fueron heridos, cañones 
fueron desmontados, y durante esos ataques el mástil-principal y el de 
popa cayeron al mar, casi al mismo tiempo, para ser seguidos unos 
pocos minutos después por el mástil de proa. Al barco español solo le 
quedaba el bauprés. Con aquel difícilmente podía navegar o ganar 
velocidad. Desde éste momento el Santísima Trinidad simplemente 
quedó a la deriva. 
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La situación para el centro aliado era cada vez más precaria, aún 
así Villeneuve albergó la esperanza que aún podría ocurrir un milagro, 
y aproximadamente a las 13:30 horas, 15 minutos después que Nelson 
cayera fulminado por una bala de mosquete, ordenó que se izara en su 
barco la señal ++167, ésta significaba lo siguiente: “La totalidad de la 
división delantera tiene que virar”. Esta vez no existía ninguna 
ambigiedad, era una orden directa para Dumanoir, la señal fue izada, 


pero casi tan pronto como esos banderines se elevaron en los aparejos, 
el mástil principal y el mástil de popa del Bucentaure cayeron 
estrepitosamente al mar. 

Para ser justo con Dumanoir hemos de indicar que la primera señal 
dirigida hacia él, izada a las 12:30 horas, había sido confusa, aquella 
había sido una orden general no dirigida específicamente hacia él, y 
desde ese momento aquel había solicitó que la orden fuera clarificada, 
he izó en su nave los respectivos banderines para realizar esa 
pregunta. Pero en el fragor de la batalla nadie le indicó a Villeneuve 
que Dumanoir había solicitado una clarificación de aquella primera 
orden. Pero ahora finalmente, tras toda una hora de retraso, el 
comandante de la sección delantera logró discernir que la señal ++167 
había sido izada en los aparejos del Bucentaure. La orden había sido 
dada, y ahora aquel se lanzó a ejecutarla. 


Éste es un claro ejemplo de la diferencia existente entre oficiales 
del calibre de Nelson y casi cualquier otro comandante y subalterno 
de esa Ó de cualquier otra época: Nelson tomaba sus propias 
decisiones modificando reglas ya establecidas para poder aprovechar 
alguna oportunidad que se le presentara, sin importarle las posibles 
consecuencias posteriores ante sus superiores, mientras que otros solo 
actuaban siguiendo al pie de la letra las órdenes que les daban. Pero 
tampoco es tan sencillo, y hemos de analizar un poco más esa 
realidad. Nelson tomaba sus decisiones a nivel táctico basado en la 
experiencia que él ya había acumulado tras años de experiencia en 
situaciones de combate, él confiaba en esos años de experiencia para 
elaborar planes de acción que pudieran darle una mejor oportunidad 
de triunfar, y ahora, como comandante-en-jefe de una agrupación 
independiente él podía diseñar planes innovadores sin la interferencia 
de sus superiores. 

Pero de igual importancia es tener subalternos capaces, quienes 
han de poder tomar decisiones en un campo de batalla. En una acción 
los subalternos no tienen que actuar a la ligera y pese a que la 
experiencia es útil aquellos tendrán que sopesar muchos factores, y 
entre los factores uno de enorme importancia es que estén conscientes 
de las órdenes que sus superiores les han dado, seguir órdenes 
también es fundamental. Y dentro de los factores que también han de 
ser sopesados por cualquier comandante y subalterno en un campo de 
batalla es sí dentro de la organización a la que ellos pertenecen ya se 
ha institucionalizado el principio de flexibilidad y autonomía en la 
toma de decisiones. 

Creo firmemente que para tener al mejor ejército y a la mejor 
marina de guerra posibles se tiene que establecer una estructura que 


enseñe y ayude a los soldados en todos los niveles inferiores a tomar 
sus propias decisiones, porque la complejidad y la confusión en el 
campo de batalla abrirán en cuestión de segundos una enorme 
cantidad de oportunidades o amenazas, y solo las tropas en el frente 
sabrán exactamente lo que está sucediendo ante ellos, y cuando 
tengan que actuar no han de languidecer esperando hasta que sus 
superiores les envíen las órdenes específicas sobre como actuar. En esa 
espera todo puede cambiar. 

Es interesante, pero la creación de todo un ambiente institucional 
en el que se premiaba a la toma de decisiones jugaría un papel 
fundamental en los grandes éxitos tácticos alcanzados por los 
alemanes en sus últimas ofensivas en la Primera Guerra Mundial: 
comandantes a nivel de batallón y compañía de las unidades 
especializadas de stosstrúippen fueron entrenados a tomar decisiones 
en el campo de batalla, decisiones que se adecuaban a la situación en 
la que aquellos se encontraban en lugar de esperar hasta que sus 
superiores les enviaran una autorización para actuar. Lo interesante es 
que en los planes de acción distribuidos antes de una batalla a sus 
subalternos los mandos superiores alemanes incluían suficiente 
información que les daba a sus subalternos la oportunidad para que 
estos tomaran decisiones propias dentro del marco del plan general de 
batalla. Esa realidad es extremadamente interesante y daré muchos 
más detalles sobre la misma en los libros de la serie Combate-Terrestre 
que dedicaré a la Ofensiva de Primavera alemana de 1918 y a la 
Batalla de ain-el Gazala de 1942, pero para quienes les interese el 
tema mientras tanto podrán leer un artículo que tengo en mí página 
web sobre los principios acuñados en la década de 1970 por el coronel 
John Boyd de la fuerza aérea norteamericana. 


Retornemos el caso específico de Dumanoir, creo firmemente que 
aquel no debería de haberse apegado celosamente al protocolo, él 
sabía que Villeneuve tenía toda la intención de pelear, entonces, 
cuando la sección-delantera quedó separada del centro y de la 
retaguardia Dumanoir debería de haber dado la orden de dar media 
vuelta por iniciativa propia para reforzar a sus camaradas. Pero no lo 
hizo así, y perdió toda una hora esperando a que las órdenes para 
hacerlo le fueran dadas. Él prefería actuar bajo órdenes, pero también 
estaba dispuesto a actuar, y ahora que había recibido la orden directa 
de hacerlo de inmediato él la retransmitió a toda su unidad y sus 
barcos comenzaron a virar, pronto se dirigirían hacia el sur para 
unirse a la batalla. 

La señal había sido recibida, la cabeza de la flota franco-española 
comenzaba a girar, las agujas del reloj habían dejado poco tiempo 


atrás las 13:30 horas. Pero para poder entrar en contacto con sus 
enemigos aquellos 10 barcos tenían que ejecutar complicadas 
maniobras, y existe un claro ejemplo de que tan complicado fue el que 
esos barcos pudieran dar media-vuelta: para hacer girar al barco en el 
que viajaba Dumanoir, el Formidable, fue necesario que varios de sus 
botes de remos remolcaran al pesado barco de dos-cubiertas en la 
dirección correcta. Un claro ejemplo del tiempo que le tomaría a los 
barcos de esa sección el retornar a apoyar al resto de la flota. Y el 
tiempo ya se les estaba acabando. 


Para éste momento las tripulaciones de algunos barcos aliados ya 
habían alcanzado el límite de su resistencia. En el barco francés 
Redoutable, atrapado entre el Victory y el Temeraire, cinco/sextos de la 
tripulación ya había caído: de 643 con los que habían iniciado la 
batalla 300 ya habían muerto, y 222 estaban heridos; con el 81% de 
su tripulación fuera de combate la resistencia ya era imposible. 
Entonces el capitán de la nave decidió arriar la bandera que tan 
valientemente habían defendido. El Redoutable se rendía. 

Luego fue el turno del Fougueux. Ese barco francés de dos-cubiertas 
ya había sufrido grandes daños enfrentándose contra el Royal 
Sovereign, Belleisle y Mars, barcos ingleses que pertenecían al 
escuadrón-sur. Pero por un momento una densa nube de pólvora 
quemada había envuelto al barco francés logrando así escapar del 
combate en la sección sur y continuó con su avance hacia el norte. Y 
con el benefició de aquel manto protector avanzó, sin embargo una 
ligera brisa envió la nube hacia el este y expuso a la nave francesa a 
nuevos enemigos, y para su amarga sorpresa se encontró navegando 
en línea recta hacia el costado de estribor del poderoso barco de tres- 
cubiertas Temeraire del escuadrón-norte inglés. El costado de babor de 
aquella nave aún se encontraba enganchado al Redoutable; pero sus 
piezas del costado de estribor tenían un campo de tiro sin obstrucción 
contra la proa del Fougueux. El barco francés pronto estuvo a una 
distancia de menos de 100-metros y ese fue el momento en el cual los 
tenientes ingleses les dieron a sus artilleros la orden de abrir fuego. En 
segundos a todo lo largo del costado de la nave inglesa las bocas de 
sus cañones escupieron su triple ración de balas que se estrellaron 
contra la nave francesa: la muerte recogió una nueva cosecha, grandes 
trozos de madera del barco fueron convertidos en astillas a lo largo 
del casco, del mástil-principal y el de popa. 

Pero la lluvia de proyectiles no fue suficientemente densa para 
detener el avance del Fougueux, y ahora éste se estrelló contra el 
costado del Temeraire. Fue tal el impacto que los mástiles ya dañados 
en la nave francesa se partieron y cayeron al mar; pero su tripulación 


aún estaba dispuesta a seguir luchando. Miembros de las unidades de 
abordaje se reunieron sobre la cubierta y empuñando sus armas se 
prepararon para saltar sobre el barco inglés. Nunca lo lograrían. Su 
intención era obvia, las carronadas inglesas fueron apuntadas en su 
contra, cada una cargada con una pesada bala de cañón y un 
contenedor que tenía 500 balas de mosquete; las piezas de artillería 
fueron disparadas, y los franceses desaparecieron tragados por una 
nube de pólvora en la que viajaban cientos de letales proyectiles. 
Pocos sobrevivieron. Y al mismo tiempo que las partidas de abordaje 
del Fougueux eran aniquiladas un oficial francés le reportaba a su 
herido capitán que en su barco ya la mayoría de las piezas de artillería 
de 32-y 18-libras estaban fuera de combate; además ya partidas de 
abordaje inglesas comenzaban a saltar a la cubierta de su nave. Los 
pocos franceses que aún estaban con vida en la cubierta-superior y en 
los castillos de proa y de popa se defendieron, pero ellos estaban en 
una clara desventaja numérica. Era inútil continuar con la resistencia, 
y el herido capitán llegó a la conclusión correcta, él tenía que detener 
la masacre y simplemente ordenó que la bandera de su barco fuera 
arriada. 

A todo lo largo del campo de batalla las tripulaciones de decenas 
de naves aliadas aún ofrecían una heroica, pero tristemente inútil 
resistencia. Artilleros franceses y españoles aún se hallaban operando 
los grandes cañones de sus barcos, y junto a ellos los mosqueteros 
continuaban disparando andanada tras andanada contra los ingleses; 
mientras que los marineros quienes estaban encargados de manejar los 
aparejos colocaban las velas de sus barcos en el mejor ángulo posible 
para poder realizar maniobras ofensivas o para escapar de la tormenta 
de hierro que les estaba pulverizando. 


Trasladémonos por un momento al Victory, a las 13:45 horas. 
Pocos antes gracias al esfuerzo de sus marineros y a la caída del mástil 
de popa del Redoutable, barco francés con el que había estado 
atascado, el Victory ya había logrado liberar sus aparejos. Ahora aquel 
barco de tres-cubiertas se dirigió hacia el norte en busca de más 
presas. A su alrededor las descargas de artillería se repetían y ese 
mismo barco disparaba todas sus armas contra sus enemigos mientras 
viajaba hacia el norte; en la cubierta bajo la línea de flotación, en 
aquella cabina donde se apiñaban los heridos del barco Nelson 
agonizaba. Sobre ellos tronaban regularmente las grandes piezas de 
artillería de 32-libras, cuando súbitamente aquellas enmudecieron, 
solo para ser sustituido ese súbito silencio por un griterío proveniente 
de aquella cubierta. Preocupado Nelson se incorporó a medias con las 
últimas fuerzas que le quedaban y logró llamar la atención de uno de 


los heridos que había ingresado recientemente a la cabina, aquel 
herido reciente era un joven teniente: 

Nelson - ¿Qué sucede?, ¿por qué están gritando? 

El teniente — Mi Lord, otro barco enemigo se ha rendido. 


Ante tan simple y alentadora respuesta el moribundo almirante 
simplemente volvió a recostarse. Él estaba agonizando, para él ya no 
habría escapatoria, pero tenía que haber estado satisfecho. Su plan 
había funcionado. Hacia las 14:15, una hora después de que hubiera 
sido herido, el capitán del Victory bajó por un momento a la cabina 
donde estaba su moribundo comandante-en-jefe y con orgullo le 
informó que de las 23 naves enemigas que unas horas antes les habían 
intentado detener, de 12 a 14 ya se habían rendido, y que a su vez no 
se había perdido a una sola de sus naves. Esa batalla se estaba 
convirtiendo en una victoria aplastante de la que Nelson podía 
sentirse orgulloso. Pero poco a poco la sangre estaba abandonando su 
rostro, su piel estaba adquiriendo un color de pergamino. La muerte 
ya estaba cerca. 


A todo lo largo del campo de batalla las tripulaciones de las naves 
de ambos bandos peleaban con gran valentía. Era una lucha salvaje, y 
para ilustrarla tomemos como ejemplo el combate ocurrido en el 
sector-sur entre la nave inglesa de dos-cubiertas Bellerophon y la 
francesa de dos-cubiertas Aigle. La nave inglesa era la 6* en la columna 
sur, su puesto contado desde la posición del Royal Sovereign hacia 
atrás, y mientras la nave inglesa se acercaba al lugar por donde su 
capitán había decidido atravesar a la columna-de-batalla enemiga 
atrajo para sí el fuego de cuatro barcos-de-línea aliados. Aquellas 
naves comenzaron a dispararle a las 12:15 horas, pero la gran mayoría 
de los pesados proyectiles dirigidos en su contra simplemente pasaron 
de largo o cayeron a su alrededor sin causar daño. El intenso cañoneo 
continúo por varios minutos más sin que los ingleses retornaran el 
fuego mientras que todos en ese barco esperaron pacientemente en sus 
puestos hasta el momento en el cual finalmente recibieran la orden de 
disparar. Eventualmente la tensa espera terminó cuando finalmente el 
Bellerophon cruzó el espacio existente entre los barcos españoles 
Bahama y Montañés, y contra aquellos efectuó el tan esperado ataque 
de rastrillo, respectivamente contra la popa y la proa de aquellas 
naves. El daño que en ese momento causaron los artilleros ingleses fue 
considerable. 

En segundos el Bellerophon dejó atrás a los barcos españoles y 
continuó hacia el este, cuando súbitamente de una densa nube de 


pólvora quemada surgió el Aigle justo frente a su camino y a solo unas 
cuantas decenas de metros de distancia. En un desesperado intento 
por evitar la colisión el piloto inglés giró a toda prisa el timón de su 
nave hacia babor. El piloto francés también estaba alerta y lanzó a su 
barco hacia estribor. Pero ya era demasiado tarde y aquellos barcos 
chocaron quedando los aparejos del mástil de proa del barco inglés 
enredados contra los aparejos del mástil central del barco francés, 
ahora dos-terceras partes de ambas naves quedaron costado contra 
costado. El barco inglés ya no podía maniobrar y súbitamente cuatro 
barcos-de-línea de la flota-combinada tuvieron a un blanco perfecto. 
El Aigle se hallaba enganchado contra la sección delantera del costado 
de estribor del barco inglés, mientras que otra nave francesa, el 
Swiftsure, se colocó en posición de tiro y comenzó a machacar la parte 
trasera del costado de estribor del barco inglés. Y al ataque también se 
unieron el Bahama y el Montañés que le machacaron el costado de 
babor al Bellerophon. 
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Y de todos los barcos que estaban atacándole el que más daño 
podía causarle era el Aigle por hallarse costado contra costado. 
Inmediatamente el capitán del barco británico reconoció el peligro, la 
nave francesa tenía que ser neutralizada a la mayor brevedad posible, 
la orden fue dada: todas las piezas que estaban en condiciones de 
hacerlo tenían que ser usadas contra el Aigle. Pronto le lanzaron una 
lluvia de proyectiles. Comenzaba un duelo a muerte entre los artilleros 
franceses contra los ingleses, pero en cuestión de minutos la 
superioridad de los últimos fue evidente. Desde las cubiertas de los 
castillos de proa y de popa, donde los infantes de marina y los 
marineros disparaban sus mosquetes y carronadas contra el enemigo, 
hasta la más inferior de las cubiertas-de-batalla, todos los que podían 
hacerlo disparaban sus armas con enorme efectividad. Decenas de 
franceses pronto había caído, y poco a poco la artillería del Aigle fue 
enmudeciendo. Pero los ingleses no eran inmunes al fuego de sus 
enemigos. Por lo general en los castillos de popa y de proa de un 
barco de dos-cubiertas como el Bellerophon siempre se encontrarían 58 
marineros y oficiales, varios de ellos estarían operando las 14 
carronadas de 32-libras y 2 cañones de 18-libras de ambos costados de 
esas estaciones, otros estarían equipados con mosquetes, otros estarían 
manejando aparejos, el timón, o serían parte del grupo de mando del 
barco, siendo estos últimos el capitán, el primer teniente, el secretario 
del capitán, un maestre y tres mensajeros. Cincuenta y ocho hombres 
tenían que estar en los castillos de proa y de popa, pero el castigo que 
ya habían experimentado en el barco inglés había sido tremendo, en 
poco tiempo todas las piezas de artillería en los castillos de proa y de 
popa ya habían quedado silenciadas, sus servidores muertos o heridos, 
y los pocos artilleros que habían sobrevivido ya habían sido enviados 
como refuerzos para seguir operando la artillería en las cubiertas 
inferiores, ya casi no quedaba nadie en los castillos, y ahora allí solo 
se podía ver a un puñado de marineros y oficiales aún ilesos, el resto 
ya habían muerto o habían sido heridos. Y entre los heridos estaba el 
mismo capitán, en rápida sucesión él recibió dos impactos de bala en 
el pecho que en poco tiempo le quitarían la vida; como una muestra 
de la intensidad del combate algunos segundos antes incluso aquel 
hombre había estado disparando sus pistolas contra la tripulación del 
barco francés. 

En las cubiertas-de-batalla el duelo de artillería continuaba, y era 
tan salvaje, que en un momento dado los servidores de algunas de las 
armas simplemente dejaron de disparar sus grandes cañones y usando 
las largas baquetas, espadas, hachas y mosquetes que tenían a la mano 
atacaron a sus enemigos a través de las troneras, los franceses incluso 
lanzaban granadas, y uno de aquellos artefactos estalló en el interior 
de la nave inglesa, hiriendo o matando a 25 marineros de un solo 


golpe; uno de los ingleses fue horriblemente quemado y en su agonía 
corrió hacia la popa y desde una tronera se lanzó hacia el océano. 
Jamás le volvieron a ver. Minutos después otra granada entraba por 
otra de las troneras de la cubierta-inferior, detonando peligrosamente 
cerca del polvorín de proa del barco. La explosión no solo derribó la 
puerta exterior de aquel compartimiento (para sus seguridad tenía una 
puerta exterior y otra interior), pero también produjo un pequeño 
incendio en una de las bodegas cercanas. El barco estaba en un 
enorme peligro, pero los ingleses estaban alertas, y el incipiente 
incendio pronto fue apagado por la acción de un grupo de marineros 
que trabajó bajo el mando de un teniente. 

Y mientras tanto el fuego de los otros barcos-de-línea aliados 
continuaba causando daños. Las dos-terceras partes superiores del 
mástil principal y el de popa del Bellerophon ya habían caído al mar, 
numerosas piezas de artillería ya habían sido silenciadas, cerca de 120 
tripulantes ya habían sido heridos o habían muerto, casi el 20% de su 
tripulación. Pero a bordo del Aigle cerca de 320 marineros, ó sea el 
50% de la tripulación inicial, ya se habían convertido en bajas. Tras 
varios minutos de intenso combate el capitán del barco francés decidió 
que su barco y su tripulación ya habían cumplido con su deber, ahora 
intentaría escapar. Un grupo de sus marineros desplegaron los restos 
de algunas de las velas que su barco aún tenía, y tras desenredar los 
últimos aparejos que aún estaban impidiendo su movimiento el Aigle 
partió hacia el norte. Eran aproximadamente las 13:45. Una hora y 
media antes cuatro barcos-de-línea habían comenzado a enfrentar al 
Bellerophon, sin embargo el barco inglés no solo había sobrevivido al 
desigual combate, pero además le había propinado una tremenda 
paliza al Aigle. 


Y la batalla aún continuaba con enorme intensidad. A las 13:50 
horas el barco inglés de tres-cubiertas Dreadnought maniobró hasta 
hallarse navegando en un curso paralelo al del barco español de dos- 
cubiertas San Juan Nepomuceno, éste era el barco del comodoro Cosme 
Damián Churruca, uno de los oficiales más capaces de la marina 
española. Él había reconocido antes de la batalla la inutilidad de la 
práctica de disparar su artillería contra los aparejos y mástiles de los 
barcos enemigos, y en los minutos iníciales de la batalla tomó todas 
las medidas necesarias para corregir, al menos en su barco, esa terrible 
deficiencia. En primer lugar aquel ordenó que se reservara el fuego de 
su artillería hasta que el enemigo estuviera suficientemente cerca y 
ordenó a sus artilleros que dispararan contra el casco de los barcos 
enemigos. 

Pronto el San Juan Nepomuceno tuvo ante sí a una gran cantidad de 


blancos, era el último barco en la larga columna de batalla de la flota 
franco-española, y pronto tuvo que usar sus armas. El barco español 
no sufrió en éste momento ningún ataques de rastrillo, sin embargo 
seis barcos ingleses pasaron relativamente cerca, la artillería española 
tronó, pero definitivamente era una lucha desigual, cada uno de los 
barcos ingleses en sucesión pasaron disparándole, probablemente 
lanzando contra la nave española la triple ración de proyectiles con la 
que otros barcos habían realizado sus ataques de rastrillo iníciales, 
fueron seis ataques que al San Juan Nepomuceno le causaron una 
cantidad sustancial de daño, pero esos enemigos continuaron con su 
camino hacia el norte. 

Todos menos uno, el capitán del Dreadnought decidió continuar su 
ataque contra la nave española, y le ordenó a su piloto que cerrara 
aún más la distancia y estableciera un curso paralelo, estableciéndolo 
a las 13:50 horas. Churruca le había dado a sus artilleros las 
instrucciones correctas, pero su lucha continuaba siendo desigual, su 
barco era de dos-cubiertas, el inglés de tres-, además ya había sufrido 
una cantidad sustancial de daño en los cinco ataques anteriores. Los 
barcos cerraron la distancia, las descargas de artillería continuaban 
con enorme intensidad, pero tras un intenso combate la mayor parte 
de la artillería del barco español ya habían sido silenciadas, los 
mástiles de proa y el de popa del barco habían caído al mar, y el 
timón había sido destrozado, 103 tripulantes ya habían perdido la 
vida, otros 151 fueron heridos, estos representaban el 37% de una 
tripulación inicial de 690. Entre los muertos estaba Churruca, durante 
el intenso duelo un proyectil de artillería le había arrancado una 
pierna, y aquel había muerto desangrado. El barco español fue 
terriblemente vapuleado, pero es interesante, durante toda la batalla 
el Dreadnought solo perdió a 7 muertos y 26 heridos; de una 
tripulación de 840 individuos las pérdidas sufridas en ese barco 
representaban solo un 4% de su número inicial. 


Casi al mismo tiempo el Aigle y el Monarca también se rendían y en 
el Victory el capitán de ese barco le informaba a su moribundo 
comandante-en-jefe que su flota ya había capturado de 12 a 14 barcos 
enemigos. A las 14:15 horas menos de una docena de naves-de-línea 
francesas y españolas aún se enfrentaban contra 24 inglesas (el barco 
de tres-cubiertas Prince, perteneciente al escuadrón-sur, entraría en 
acción hasta las 15:00 horas, mientras que las naves de dos-cubiertas 
Minotaur y Spartiate, pertenecientes al escuadrón-norte, lo harían hasta 
las 15:15). 

La realidad es que a esa hora la flota franco-española ya había sido 
derrotada. Es cierto, Dumanoir ya se acercaba a la lucha con sus 10 


barcos y estos se encontraban intactos, pero aun cuando estos se 
enfrentarían contra marineros y soldados que ya habían estado en 
combate por varias horas y cuyos barcos ya habían sufrido daños 
sustanciales (un ejemplo extremo era el Royal Sovereign el que ya 
había perdido todos sus mástiles), sin embargo los ingleses tenían la 
victoria de su lado, e intoxicados con ella todavía estaban dispuestos a 
seguir luchando. Eso no es todo, además hemos visto numerosos 
ejemplos en los cuales un solo barco inglés podía enfrentarse sin 
dificultad alguna contra dos, tres ó incluso cuatro barcos enemigos al 
mismo tiempo; ni siquiera en condiciones de superioridad numérica 
los franceses y españoles lograban derrotar a los ingleses. Casi una 
hora más tarde, hacia las 15:15, los barcos de Dumanoir arribaron a la 
lucha divididos en dos columnas-de-batalla de cinco barcos cada una; 
sin dudarlo estos franceses y españoles se lanzaron al combate, pero 
ya no lograron cambiar el resultado de la batalla, lo que es peor, antes 
de que Dumanoir ordenara una retirada general tres de sus barcos 
fueron capturados. 


El contraataque de 
Dumanoir 


La intensidad del cañoneo fue menguando, eventualmente los 
oficiales en otros cinco barcos aliados reconocieron que ellos ya no 
podían continuar con la lucha, y entre las naves que en éste momento 
se rindieron estaba la Santísima Trinidad, y el Bucentaure; la primera ya 
había perdido todos sus mástiles y a la mayoría de sus 131 cañones, 
además su tripulación lamentaba la muerte de 254 hombres más 173 
heridos, ese barco había sufrido un 51% de bajas. En el segundo barco 
solo el mástil de proa y el bauprés aún estaban en pie y de su 
tripulación 250 hombres habían muerto ó habían sido heridos, era el 
39% de su total. Eventualmente el combate llegó a su fin. 

Milagrosamente Villeneuve había sobrevivido a la tormenta de 
metal que había azotado a su nave, sin embargo su flota había sido 
destrozada. De sus 23 barcos-de-línea que a las 11:58 horas habían 
estado en posición para enfrentarse contra los ingleses 14 habían sido 
capturados y otro estaba en llamas, eventualmente el Achille estalló a 
las 17:30, a estos barcos hemos de agregarle los 3 que fueron 
capturados durante el fallido contraataque de Dumanoir, y 4 que más 
tarde serían capturados. Solo once barcos aliados arribaron a Cádiz 
esa noche. 

De los 33 barcos-de-línea con los que había iniciado la batalla 
Villeneuve había perdido a 22, el 67% de su número. Y sus 
tripulaciones también sufrieron enormemente. De los siete almirantes 
franceses y españoles que estuvieron presentes uno había muerto y 
cinco más estaban heridos, dos de sus diez comodoros murieron y 
otros cuatro estaban heridos, y de 21,580 marineros, soldados y 
oficiales, 3,370 franceses habían muerto y 1,160 estaban heridos; 
mientras que los españoles reportaban 1,038 muertos y 1,385 heridos 
y entre ambas nacionalidades unos 7,000 habían caído prisioneros. 
Las pérdidas totales del personal aliado ascendía a 14,000 individuos, 
el 65% de su total. 


El resultado de la batalla para los ingleses fue muy diferente. De 
las 27 naves de guerra con las que ellos iniciaron la batalla ninguna se 
perdió, y a pesar de que muchas recibieron una monumental cantidad 
de daño, el Victory y el Royal Sovereign perdieron todos sus mástiles y 
tuvieron que ser remolcados, sin embargo ninguno de esos barcos se 
fue a pique; 449 soldados y marineros ingleses perdieron la vida, 
1,124 más resultaron heridos. De los oficiales de más alto rango un 
almirante y dos capitanes habían muerto y un almirante y cuatro 
capitanes estaban heridos. La muerte finalmente se llevó a Nelson 
poco antes del final de la batalla. Él agonizó por varias horas en una 


cabina poco iluminada y poco ventilada, donde el doctor del Victory se 
afanó en salvarle la vida a muchos otros, sin embargo, antes de que el 
corazón del almirante dejara de latir recibió la alentadora noticia que 
la batalla estaba ganada, algunas naves enemigas aún resistían, pero la 
mayor parte de la flota franco-española ya se había rendido. 

La suya había sido otra aplastante victoria. La flota enemiga había 
perdido el 67% de sus naves y el 65% de sus tripulaciones, su propia 
flota reportaba ninguna pérdida en barcos y menos del 10% de 
pérdidas entre sus tripulaciones. 


El final de la guerra 


Ahora enmarquemos a la derrota sufrida por la flota franco- 
española dentro del contexto de esa nueva guerra. En el año 1803, 
cuando nuevamente comenzaron las hostilidades las flotas combinadas 
de Francia y España contaban con un total de 74 barcos-de-línea, la 
pérdida de 22 de ellos en Trafalgar representaba una reducción del 
30% de su total; era una pérdida sustancial, pero con el tiempo los 
barcos y las tripulaciones podían ser recuperados, sin embargo lo que 
nunca más se podría recuperar sería la confianza de Napoleón 
Bonaparte hacia su marina de guerra, el Emperador de Francia nunca 
más volvería a contemplar con seriedad otro plan de invasión de las 
islas inglesas. 

Sin embargo en tierra se confirmó nuevamente la supremacía de 
las bayonetas francesas sobre los ejércitos financiados con el oro 
británico. El 1% de diciembre de 1805, a solo un mes y medio de la 
derrota en Trafalgar, Napoleón alcanzó un rotundo triunfo en la 
Batalla de Austerlitz, en esa acción efectuó una brillante maniobra que 
aún es estudiada hoy en día en las escuelas militares del mundo y 
aniquiló a un ejército austro-ruso, y con esa victoria forzó a los 
emperadores de Austria y de Rusia a firmar un tratado de paz. La 
Tercera Coalición había fracasado. Pero la victoria que alcanzó el 
emperador en 1805 no le ayudó a derrotar al más acérrimo de sus 
enemigos y el conflicto entre Gran Bretaña y Francia continuó por los 
10 años siguientes. 

La pugna entre aquellas naciones continuó, y durante todo ese 
tiempo las libras esterlinas hallaron una y otra vez una calurosa 
bienvenida en las arcas de los gobernantes continentales; pronto se 
formó una cuarta, una quinta, una sexta y una séptima coalición para 
derrotar a Francia. La cuarta y la quinta fracasaron, la sexta solo logró 
un triunfo parcial, a Napoleón lo habían derrotado en la Batalla de 
Leipzig, aquel tuvo que abdicar y lo exiliaron a la isla de Elba, pero su 
espíritu de lucha estaba aún intacto y aquel regresó a Francia tras solo 
100 días en el exilio. El emperador retornó a su trono y puso otra vez 
a sus ejércitos en pie de guerra. Entonces se formó una séptima 
coalición en su contra, que le derrotó definitivamente en la Batalla de 
Waterloo (1815). De esa derrota aquel ya no se recuperaría, y años 
más tarde fallecía en el exilio. 

El momento decisivo en todo éste largo conflicto fue la gran 
victoria alcanzada por los británicos en la Batalla de Trafalgar. Esa 
victoria marcó el principio del fin de las Guerras Napoleónicas: con 
sus flotas protegiéndola Gran Bretaña se convirtió en una fortaleza 
inexpugnable, y con sus líneas de comercio abiertas al resto del 
mundo aquel reino prosperó enormemente; el oro y la plata se fueron 


acumulando en sus arcas y con aquellas riquezas financió a una 
coalición tras otra. Solo la invasión de las islas británicas le habría 
dado a Napoleón un triunfo definitivo, pero como le era imposible 
alcanzar a esa isla o cortarle las líneas de comunicación hacia el 
exterior las fuentes de riquezas de Gran Bretaña estaban aseguradas, y 
es así, con la victoria en Trafalgar, que el triunfo final de los británicos 
quedó asegurado. 


Conclusiones desde el punto de vista del combate-naval 


Este fue el quinto ejemplo de las batallas-navales que veremos en 
esta serie de libros, siendo la Batalla de Trafalgar una acción 
exclusivamente peleada por barcos-aparejados, ó sea, equipados con 
un sistema de propulsión que usaba solo la fuerza del viento. Desde el 
punto de vista estratégico la derrota de la flota franco-española no 
trajo, en el corto-plazo, el final del conflicto. La capacidad militar 
terrestre francesa estaba intacta, con sus tropas lucharía por 10 años 
más, y alcanzaría enormes victorias, pero aun así el desenlace a largo- 
plazo del conflicto ya solo podía ser uno, mientras Gran Bretaña 
quisiera continuar con la guerra Francia ya estaba condenada al 
fracaso. 

Desde el punto de vista táctico Nelson había llegado a la 
conclusión correcta: uno de los paradigmas de su época, y que por 
generaciones había regido la doctrina del combate-naval estaba 
errado, y ese paradigma decía que lanzarse en línea recta contra un 
enemigo que no hubiera sido previamente sometido a un debilitante 
fuego de artillería era un simple suicidio. El bando que ciegamente lo 
hiciera sería sometido a un bombardeo de artillería tan intenso que 
sus barcos serían destrozados en cuestión de minutos. 

Pero Nelson lanzó por la borda a esa noción. Sin lugar a dudas hizo 
un análisis de las batallas en las que previamente había enfrentado a 
sus enemigos y alcanzó la siguiente conclusión: el fuego de artillería 
de larga-distancia de la época era tan errático que en los minutos 
iníciales de ese bombardeo solo se causaría mucho ruido, pero muy 
poco daño, y solo hasta que las naves se hallaran a la distancia de 
quemarropa la cantidad de daño se incrementaría exponencialmente. 
Y también existía otra razón por la cual Nelson no le temería al fuego 
de artillería de larga-distancia del enemigo: los artilleros españoles y 
franceses estaban entrenados a disparar sus armas contra las velas, 
mástiles y aparejos en lugar de concentrar su fuego contra el casco de 
los barcos atacantes; la cantidad de velas y aparejos era enorme, se 
tardaría algo de tiempo en destruirlas a todas, una mejor opción era 
derribar a los mástiles, pero cada mástil era un blanco relativamente 
pequeño y al mismo tiempo lo bastante sólido como para soportar 
varios impactos directos antes de que pudiera ser derribado, sería 
necesario dispararle decenas e incluso cientos de proyectiles antes de 
poder derribar a uno de esos. 

Por todas esas razones mientras los artilleros franceses y españoles 
desperdiciaban sus energías y sus balas intentando alcanzar un blanco 
elusivo, los británicos podrían acortar la distancia sin haber sufrido 
una gran cantidad de daño, y solo hasta que estuvieran a muy corta 
distancia los artilleros aliados comenzarían a concentrar el fuego de 


sus armas contra los cascos de los barcos ingleses, pero para ese 
momento ya sería demasiado tarde y ya nada los detendría. Esas 
habían sido las conclusiones de Nelson y con ellas había elaborado su 
plan de acción que sus subordinados ejecutaron impecablemente, y 
que les trajo a ellos una enorme victoria. 
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